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(Apunte de Vivian Muñoz) 

EL PRESIDENTE KENNEDY 

El c1·eador de la Alianza para el Progreso no pod1·ía estar a,'nsente en este nú­
mero ele la Revista ele Caminos. Su jigu1·a entra en la Historia pa1·a ser saludado po1· 
los pueblos de todo el o1·be, pues él que1·ía, como el P'resiclente Lincoln, que todos los 
ho1nb1·es fuesen iguales. 



Se com1J1-oueba, una vez más, esa notable sentencia de Plauto : "Homo Homini 
L.npus," o sea, "el hom.b1·e es u,n lobo pa1·a el horn.bTe". Pe1·o el sacrificio de Kennedy 
no se1·á en vano: hab1·á quienes le alaben y habrá quienes le sigan criticando, mas 
su posición de Demócmta N9 1 del mundo n~adie podrá negarlo, a tm,vés de todas 
las épocas. 

El tiempo, el mayo1· enemigo del homb1·e, no podrá, en este caso, olvidc~rlo y 
su .figu1 a se agiganta1·á como ejemplo vivo de fue1·za c1·eado1·a, de espíritu pu1·o, de 
validez -rnoml e indest1uctible. 

El quena la unidad pam el pueblo no1·temne1-icano; b,~u;ca,ba la herrnandai!J. 
?'a,cial en todos sus aspectos; no desea,ba discri-rnina.ciones odiosa,s. I-mpulsado por 
esa, aspi·ración na,tura,l en su penona, -muchos no le co-rnp1·endieron y Le lleva,ron a, 
ese sacrificio de Dallas, Estado ele Texas, en ese aciago 22 ele noviembre ele 1963r 
c,ua,nclo s·u som·isa era co-rnpa1·tida po1· gente sana. Ja,queline Bouvier de Kennecly 
sabTá que desde el -mis-mo instante en que fué ulti-rnaclo po1· -manos pasionales, mar­
có pam la histoTia del -mundo un c.a-rnbio de faz . El si anhelaba la paz y esa paz de­
be?·á ac1 ecentane, puesto que su nomb1·e ya ca-rnin':L junto a las graneles figums que 
han 1·eque1·ido pam los ha,bitantes de este globo, tan inclinado hacia la malclacl, sólo 
una PAZ imnensa, cuya suavidad sea alcanzada po1· todos sin excepción ele ra,zas, 
1·eligiones e ideologías. 

Con -mucha pena, con pena que viene clel corazón, ha,brá que cleja1· constan­
cia que junto al no-rnb1·e clel P'Tesiclen1 ~e esta,douniclense se agranda,, sentimental­
-mente, otra, fras e fa-mosa: ''Na,da ele cuó,nto es hu-mano -me es extra,ño". (Marco 
Te1·encio Varron) . 
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LABOR DEL MINISTERIO DE OBRAS 

PUBLICAS EN 1963 

TEMARIO 

1.- REGADIO. 

2.- CAMINOS Y PUENTES. 

3.- OBRAS PORTUARIAS. 

4.- ARQUITECTURA. 

5.-PAVIMENTACION URBANA 

6.-AGUA POTABLE Y 
ALCANTARILLADO. 

7.- COORDINACION Y PLANI­
FICACION. 

8.- PRESTAMOS INTERN ACIO­
NALES. 

9.- FUTUROS CREDITOS. 

10.-PROGRAMA PARA 1964. 

Siguiendo su ritmo creciente de inver­
siones, en el año 1963 el Ministerio de 
Obras Públicas realizó trabajos en todo el 
país por una suma cercana a los 180 mi­
llones de escudos, superando en casi 
50.000.000 de escudos el total de las in­
versiones en el curso de 1962. 

Este extraordinario volumen ha permi­
tido destinar durante el año recién termi­
nado 28.577.000 escudos a obras de re­
gadío; 1 19 mi !Iones de escudos y 
1.686.845,76 dólares a caminos, puentes 
y aeródromos; E0 8.404.890 a traba­
jos de puertos; EQ 17.780.000 a edifi­
cios para establecimientos educacionales, 
Servicios Públicos Carabineros e Investiga­
ciones, Tribunales y Cárceles, Aeropuertos, 
Deportivos y otros varios; EQ 12. 1 00 .000 
a obras de pavimentación urbana y 
20.012.675 escudos, en instalaciones di­
versas de agua potable y a !canta ri liado. 

Esta labor de indudables proyecciones 
para el desarrollo económico y social del 
país, alcanzó hasta los más lejanos rinco­
nes de nuestro territorio, y se manifiesta 
en toda su extensión a través de las si ­
guientes cifras de realizaciones. 

Ernesto Pinto Lagarrigue 
Ministro de Obras Púbhcas 

REGADIO 

Se dió término a 5 obras d~ regadío que 
han significado servir 27.300 hectáreas de 
nuevos terrenos y mejorar el riego de otras 
36.700 hectáreas. 

Para efectuar una evaluación de las 
realizaciones de la Dirección de Riego es 
necesario considerar que todos sus traba­
bajos son obras de largo alcance y difícil 
realización, por lo que ocupan varios años 
la materialización de cada obra . 

En el período de 1964 y los años inme­
diatamente siguientes se continuará la 
construcción de 9 obras de gran enverga­
dura, que serán terminadas : 4 en 1964, 3 
en 1965 y las dos restantes en 1966 y 
1967, respectivamente . 

En los últimos cinco años se han ter­
minado obras que representan incorporar 
al riego 52.120 hectáreas de nuevos terre­
nos y el mejoramiento de 64.720 hectáreas . 
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De todos estos antecedentes se despren­
de que en este período de 1959 a 1964 se 
ha incrementado· la superficie regada con 
obras que incorporan nuevos regadíos o con 
otras de mejoramiento de los existentes en 
en más de 200.000 hectáreas y continúan 
en construcción para terminarse en 1965, 
o en fecha aproximada trabajos que repre­
sentarán otras 250.000 hectáreas más, ya 
que deberán ser entregadas a su explota­
ción los embalses de Paloma, El Yeso y 
.Canales Maule Norte, en las cuales el 
grueso de las inversiones se ha realizado 
en los últimos dos años. 

CAMINOS Y PUENTES 

En rubro vialidad en 1963 se confec 
cionaron 40 estudios de puentes que abar­
can una longitud de 2.180 metros linea­
les; están en construcción 50 puentes ma­
yores, de los cuales se entregaron 18 en el 
año, con una longitud de 2 .559,30 mi.; 
se mantuvieron en trabajos caminos que 
representan 145 contratos, habiéndose pa­
vimentado un total de 713,20 Kms. de ca­
minos en el longitudinal Norte y Sur y 
Transversales lo que marca un nuevo re­
cord; en aeródromos, se pavimentaron 7 
pistas con 246.917 metros cuadrados. To­
do lo anterior sin descuidar la conserva­
ción y mejoramiento y reparación de ca­
minos y puentes menores nuevos, en los 
cuales se invirtió en 1963 Jo cantidad de 
23.280.000. escudos. 

OBRAS PORTUARIAS 

La construcción del Puerto Comercial 
de Arica fue la obra de mayor envergadu­
ra en que está empeñada la Dirección de 
Obras Portuarias, construcción de largo 
alcance, en la cual durante el año se invir­
tieron 5 .683 .502 escudos. 

En · los puertos de lquique, Antofagasta, 
Valparaíso, San Antonio y Talcahuano se 
siguió desarrollando un plan de mejora­
miento, de vías férreas y pavimentación, 
iniciadas el año anterior, que permitirá 
una mejor atención portuaria. 

En Lebu se construyó un muelle para 
embarques de carbón en la zona obstacu­
lizada por la barra que existe en la desem­
bocadura del río Lebu. 

Se inició, asimismo, la reconstrucción 
de la Avenida Costanera de Valdivia, den-
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tro de una labor, que no descuidó la repar­
tición de atender a la zona devastada 
por los sismos, en todos sus frentes más 
afectados como fueron Puerto Montt y los 
puertos de Chiloé. 

ARQUITECTURA 

Durante 1963 se desarrollaron directa­
mente alrededor de 90 proyectos comple­
tos en la Dirección de Arquitectura. Esto 
sin contar las ·aplicaciones efectuadas de 
proyectos tipos en el caso de obras senci­
llas o menores, con una superficie tota l de 
aproximadamente 120.000 metros cuadra-
d~. • 

También se continuó la planificación 
de áreas comunales, regionales, etc. 

Esta repartición dentro de su completa 
labor de construcción y mantención de edi­
ficios públicos fiscales en todo el territo­
rio, atendió obras que superan el millar y 
celebró alrededor de 300 contratos en el 
curso del año. 

Ped ro Alvarez Albornoz 
Director de Vialidad 



En esta labor, se destinaron más de 
5.000.000 de escudos a la construcción de 
nuevos locales escolares, pabellones de 
proyectos inconclusos y edificios que esta­
ban en construcción desde 1962, que com­
pletan una superficie edificada de aproxi­
damente 34.380 metros cuadrados. 

PAVIMENTACION URBANA 

Se pavimentaron durante 1963, 750.000 
metros cuadrados de calzadas de hormigón 
y 355.000 m2 de aceras en las distintas 
provincias a lo largo de todo el oís. En 
-esta tarea de la Dirección de Pavimenta­
ción Urbana se dió especial importancia a 
los trabajos de pavimentación de las pro­
vincias afectadas por los sisrros de 1960 y 
a la de Mogollones. 

AGUA POTABLE Y ALCANTARILLADO 

Gran trascendencia tienen dentro de la 
mantención de la salud pública del país 
el agua potable y el alcantarillado, rubros 
a cargo de la Dirección de Obras Sanita­
rias. 

Esta repartición ejecutó en el período 
que terminó 277 Kms. de matrices de agua 
potable y 108 colectores de alcantarilla ­
do. Además, se estudiaron y aprobaron 249 
proyectos de agua potable; 12 de defensas 
y 320 de alcantarillado. Se colocaron 
29.239 arranques de agua potable y 
12.146 de uniones domiciliarias de alcan­
tarillado. 

El Departamento de Explotación tiene en 
servicio permanente, con la responsabi li­
dad del mantenimiento y conservación de 

El Sr. Ministro, don 

Ernesto Pinto Laga-

rrigue, inspeccionan-

do poblaciones de 

Santiago. Luciano 

Yásquez Muruaga, 

funcionario de Viali-

dad. 

las instalaciones con un número de co­
nexiones que alcanza a 337.833 y 210.600, 

·respectivamente. 

COORDINACION Y PLANIFICACION 

T cda la labor que hemos reseñado, en 
forma muy escueta, fue coordinada por la 
Dir€cción de Planeamiento del Ministerio 
de Ob ras Públicas, que tiene a su cargo 
proveer asesoría al Ministro y Directores 
en materias de Planificación y coordina­
ción, todo encauzado dentro del plan De­
cena! de Desarrollo y las necesidades de 
reconstrucción acelerada de las provincias 
devastadas por los sismos. 

PRESTAMOS INTERNACIONALES 

La repartición mencionada tiene, asi 
misrro, a su cargo el importante rubro 
"Préstamos Internacionales". Durante 1963 
mantuvo las operaciones de reembolso de 
tres créditos con la Agencia Internacional 
de Desarrollo, tres con el Banco Interame­
ricano de Desarrollo, uno con el lnterna­
tional Development Association y otro con 
el Banco Mundial, y de 8 proyectos reali­
zados con préstamos de los 1 00 millones 
de dólares acordados por Estados Unidos 
para reparar los daños de los sismos. Tam­
bién revisó y manejó el reembolso de tres 
proyectos ejecutados con préstamos del IV 
Convenio de Excedentes Agrícolas. 

Las operaciones de reembolso hacen un 
total de US$ 3 .942.980 y 19 .799 .800 es­
cudos . El total de estos préstamos repre­
sentan una inversión de 49 .386.000 dóla­
res y 74.219.100 escudos. 



Entre otros, los préstamos mencionados 
están permitiendo la const rucción de los 
aeropuertos de Pudahuel, en Santiago; y 
Carriel Sur, en Concepción; el Plan de Ca­
minos Transversales en la Zona Devasto­
da; la adquisición de m:Jquinarias para 
Vialidad; el Sistema de Canales Maule 
Norte; Servicios de Agua Potable en 
Concepción, Talcahuano y Santiago,etc. 

Con la parte correspondiente a obras 
públicas cel préstamo de Cien M illones de 
Dólares, se están construyendo obras de 
pavimentación urbana ; Camino Long itudi­
nal; Obras Sanitarias; Defensas de Vald i­
via ; Obras Portuarias; Edificios Públicos 
y Escue las . y caminos tra;1sversales, co;1 
18.728 .870 dólares invertidos en 1963, de 
un total general de 64.050.000 dólares. 

FUTUROS CREDITOS 

D~~~~t~ 1963 se realizaron estudios téc­
nicos, económicos y de factibil idad en má; 
de 20 proyectos para realizar negociacio­
nes •"<!;On distintos organismos de créditos, 
de . .los cuales se esperan. la aprobació;, pa-

ro 1964. El monto de estos créditos ascien­
. de a 160.9 16.000 dólares y 169.122.000 

escudos. 
Entre estos proyectos figuran el aero­

puerto de Balmaceda, Puerto de San Vi­
cente, saneamiento de aldeas rurales, agua 
pctable de 25 ciudades, caminos interna­
cionales , caminO? transversales en el norte 
y en el sur, el puerto de Puerto Montt y 8 
obras de regadío. 

PROGRAMA PARA 1964 

Esta gigantesca labor del Ministerio de 
Cbras Públicas, que se está realizando con 
un ritm o creciente de inversiones desde 
que empezó la actual Administración, con­
tinuará en 1964 con destinaciones que as­
cenderán a 250.000.000 de escudos, con 
lo que se completará en los seis años de 
Gobierno cel Presidente Alessandri 900 
millones de escudos en la realización del 
más completo programa llevado a cabo en 
la historia del país, todo calculado en escu­
dos de i 962, para que la comparación sea 
valed':! ro . 

Contratistas anotan observaciones de las Propuestas que continuam ente se abren 
en la Direcc ión de Vial idad. 
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, Si el peaje se hubiese establecido antes, 
con tarifa debidamente moderada, mejores 
vientos soplarían para muchos caminos que 
comprenden esta larga y angosta faja de 
terreno que se extiende desde Arica a la 
Antártica. Se ·comprende que el sexto con­
tinente aún no necesita de caminos, pues 
ello deberá surgir, necesariamente, en al­
gunos siglos más, es decir cuando nuestro 
planeta se halle atiborrado de seres hu­
manos u otras especies. 

El derecho de Peaje Caminero se cobra­
rá en acceso a Santiago de los túneles "An­
gostura" y "Zapata", de acuerdo con la 
Ley N9 14.999, sirviendo los ingresos para 
mejorar y ampliar las obras viales de los 
mismos camine:; . 

El Decreto Supremo N° 2247, del Mi­
nisterio de Obras Públicas, insertado en el 
Diario Oficial de fecha 9-XI-1963, se re­
fiere in extenso a este problema, cuyos re­
sultados ya están surgiendo en forma prác­
tica. 

Para mejor ilustrar a los señores inge~ 
nieros, técnicos y lector de nuestra revista 
damos a la publicidad el texto íntegro del 
referido decreto : 

ESTABLECE PEAJE EN LOS TUNELES DE 
ANGOSTURA Y ZAPATA. 

Santiago, 24 de Septiembre de 1963 . 

1.- Derógase el decreto N° 2.670, de 
29 de Diciembre de 19.59, del Ministerio 
de Obras Públicas . 

2.- Establécese un derecho de peaje en 
los túneles que se expresan, en las condi­
ciones y valores que se indican: 

a) En el túnel de Zapata, ubicado en el 
camino Santiago - Valparaíso, Curacaví y 
Casablanca; y 

b) En el túnel de Angostura ubi(;ado en 
el camino Longitudinal Sur entre Paso Su­
perior Hospital y el Estero El Peuco. 

3.- Fíjase el valor del peaje en la si­
guiente forma: 

1) Mctocicletas v motonetas . po'larh., 
cincuenta centésimos de escudo (E~ 
0,50) 

2) Automóviles, stations - wagons, fur­
!=JOnes y camionetas, un escudo (EQ 
1.-) 
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3) Camiones de dos ej-es, buses y ·todo 
vehículo de moví 1 i zación colectiva, un 
escudo cincuenta centésimos (E9 1,50) 

4) Camiones de más de dos ejes, dos es~ 
cudos E9 2.-) 

5) Vehículos no clasificados, un escudo 
(E<? 1.-) 

4.- Estarán exentas de pagar peaje las 
bicicletas. 

5.- Todos los vehículos pagarán peaje, 
incluso los de propiedad FISCAL. A estos 
últimos se les venderán bonos, a fin de fa­
cilitar el sistema. 

6.- El peaje se cobrará en los caminos 
de acceso a los Túneles de Zapata .y An­
gostura por la Dirección de Vialidad del 
Ministerio de Obras Públicas. Los fondos 
recaudados por este concepto serón depo­
sitados en una Cuenta . Especial · que se 
abrirá en el Banco del Estado de Chile, fi­
lial a la Cuenta única. 

7 .- Los ingresos provenientes de este 
tributo deberán destinarse .anualmente a la 
construcción y conservación de la red ca-

minera del país, sin perjuicio de lo dispues­
to en las Leyes N9s 12.017 y 14.587. 

8.- La Dirección de .Vialidad anuncia­
rá por avisos publicados en la prensa de 
Santiago, la fecha en que comenzará a co­
brarse dicho peaje. 

Tómese razón, comuníquese ,y publíque­
se.- J. ALESSANDRI R.- Ernesto Pinto 
Lagarrigue. 

Lo que transcribo a Ud. para su conoci­
miento. Dios guarde a Ud. - Guillermo 
Ríos Mackenna, Subsecretario de Obras 
Públicas. 

La Dirección de Vialidad, para aplicar 
en forma práctica el nuevo sistema, cuen­
ta con modernos equipos electrónicos. Es­
tos equipos fueron importados desde Es­
tados Unidos y funcionan en casetas espe­
ciales construídas ex profeso. 

He aquí esta visión del famoso peaje, 
un sistema antiquísimo que se reactualiza 
para bien de la comunidad toda. 

PEAJE EN EL TUNEL DE ANGOSTURA. Oriel Moya, funcionario de Vialidad, 
cobra peaje a un vehícu'lo de la locomoción particular. 
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PLANIFICACION DE CAMINOS 

Por LUIS E. AL.V AREZ HUERTA 

Ingenic:::o Coordinador 
Dirección ele Vialidad 

:- ~~AQO; 1 
\.,.) ' · ' l--

· ; f ,l 1 __ 1 e T e e . 
GENERALIDADES.-- ' CaPlonificoción de 
Cominos consiste fundamentalmente en lo 
preparación de un programo de mejoro­
miento de los conexiones entre centros po­
blados, centros de producción o centros de 
actividades especiales, que luego se tradu­
ce en el desarrollo ordenado y lógico de 
uno red cominero. 

Al hablar de mejoramiento, debe en­
tenderse que se troto yo seo de lo aper­
tura de cominos nuevos o del mejoramien­
to propiamente dicho de los existentes . 

Uno red de cominos en estos condicio­
nes, deberá servir en formo económico los 
necesidades de transporte de personas o 
de cosos dentro de uno zona o de un país, 
yo que al hablarse de planificación debe 
considerarse siempre el conjunto, o seo to­
do uno región o todo un país. 

En lo planificación y diseño de los co­
minos es necesario hacer análisis justifica­
tivos de ·los inversiones que se van o efec­
tuar y del valor comparativo de los me­
joramientos que se tengo proyectado lle­
var adelante, elegidos entre varios solucio­
nes posibles, pues es indudable lo impor­
tancia del aspecto económico en los pro­
blemas de lo ingeniería. 

En lo práctico es frecuente, por ejem­
plo al tener que elegirse entre mejorar un 
tramo corto haciéndolo de óptimo calidad 
o uno de mayor extensión pero de calidad 
inferior, que el ingeniero hoyo tenido que 
inclinarse por el último coso. · 

Evidentemente es preferible que un co­
mino cueste lo menos posible . Pero, en de­
finitivo, el comino más económico · no es 
aquel cuyo construcción cueste menos, si ­
no aquel que reditúe lo mayor utilidad en 
relación al capital invertido (costo del ca-

mino), pues todo inversión en cominos, al 
igual que en los colectividades comerciales, 
debe reportar ganancias. 

ETAPAS DE LA PLANIFICACION.- Los 
etapas que comprende un estudio de Pla­
nificación de Cominos pueden resumirse 
así : 

l.- Justificación de las Obras: El pro­
blema se reduce en esto etapa o formular 
los dos preguntas siguientes: 

o) ¿Se justifico abrir un comino nuevo 
que conecte dos o más zonas? 

b) ¿Qué mejoramientos se justifican en 
un comino existente? 

Es decir, en esto primero etapa se puede 
considerar tonto uno red existente como los 
futuros necesidades de cominos o conexio­
nes . 

Se ve lo importancia de disponer como 
punto de partido , de datos acerco del es­
todo de u ti 1 izoción y de lo vida úti 1 de 
los cominos existentes: resulto así el IN­
VENTARIO que, como en los actividades 
comerciales en general , determino los bie­
nes existentes y, en base o éstos, los que 
hagan falto poro satisfacer los demandas 
de lo colectividad . 

2 .- Soluciones Posibles: Seo que se tro­
te de lo apertura de cominos nuevos o del 
mejoramiento de los existentes, habrá por 
lo general varios soluciones de alternat ivo : 

a) Varios trozados posibles, cuando se 
va o abrir un comino nuevo, o 

b) Varios tipos de mejoramiento, cuan­
do se va o mejorar uno existente. 
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En esta etapa corresponde entonces pre­
sentar las diversas soluciones, o sea a pun­
to de ser comparadas. 

3.- Elección de la Solución: Teniendo a 
la vista las diversas soluciones de la etapa 
anterior, se elige la mejor mediante la com­
paración de "tasas" o índices resultantes 
en la etapa 1. 

4.- Plan de Prioridades: Para construir 
caminos nuevos o para mejorar los existen­
tes, es importante formular un Plan éie 
Pria>ridades, es decir, una lista ordenada de 
acuerdo a ciertos principios o valores, que 
van indicando el orden en que se van a 
abordar, lo cual constituye en suma la úl­
tima etapa de planificación. 

El establecimiento de las prioridades en­
tre varios proyectos es uno de los proble·· 
mas que presenta mayores dificultades en 
la planificación de los caminos. 

Hay varios métodos, como por ejemplo 
el de las "tasas de su ficiencia", que es el 
más conocido, el de "programac ión li­
nea 1", etc. 

PRIMERA ETAPA.- Es importante exami­
nar en seguida un poco más en detalle lo 
que concierne a las etapas principales de 
planificación en el orden en que se han 
indicado. 

Inventarios.- Ya se dijo que el Inven­
tario constituye el punto de partida en es­
ta primera etapa. El inventario de los ca­
minos sirve para determinar las condicio­
nes en que se encuentra una red y su for­
ma de utilización. 

Para realizar un inventario se estable­
cen en primer lugar sectores o tramos en 
los que se anotan, en el terreno mismo, las 
características principales como por ejem­
plo: trazado, kilometraje, obrac. de arte. 
puentes, túneles, superficie de rodado, cur­
vas, pendientes, cruces, p;ovincia, seña li­
zación, ríos, lagos, casas, escuelas, sitios 
de veraneo, fábricas, lugares poblados, ae­
ródromos, líneas de alta tensión , telefó­
nicas, sitios de importancia histórica , etc . 

Una vez compilados l::>s datos anteriores 
del terreno, se confeccionan los mapas o 
croquis correspondientes con las indicacio­
nes abreviadas o bien de acuerdo o no­
menclaturas que se adopten. 
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Aplicaciones del Inventario.- Como se 
ha dicho, el Inventario da luz acerca de la 
utilidad de un camino, del servicio que 
éste presta a la colectividad . 

Por otra parte, es la base en estudios 
sobre el Tránsito (volúmenes, capacidad, 
acidentes, etc.), de la vida útil del camino, 
de las "tasas de suficiencia", etc. 

Una aplicación práctica lo constituye la 
preparación de mapas para uso del públi­
co, en estudios especiales de las zonas del 
país. 

En cuanto a los condiciones de los ca-­
minos mismos, los datos que se obtengan, 
por ejemplos de curvas, sirven para la fi­
jación de velocidades límites y su respec­
tiva señalización. Los datos sobre cruces 
a nivel con ferrocarriles sirven para esta­
blecer prioridades en la construcción de 
cruces a desnivel, etc . 

Clasificación de Ct~minos.- Con respec­
to a la utilización que se haga de los ca­
minos, surge de inmediato la necesidad de 
agruparlos, lo que se hace clasificándolos . 

La Clasificación de los caminos se defi­
ne como el agrupamiento o la forma de 
identificar aquellos sectores que desempe­
ñan funciones similares en cuanto a su 
utilización o servicio que presten . 

De esta manera, teniendo una dosifica­
ción de los caminos, se obtiene una mejor 
administración: destinación de fondos, dis­
tribución de costos, etc. 

Es importante observar que, con . frecuen- ' 
cia, y debido principalmente al desarrollo 
que va teniendo el país, es necesario hacer 
reclasificaciones de los caminos, ya que 
van cambiando las condiciones o los fac­
tores que determinan las funciones . Es de­
cir, año a año hay que ir revisando las 
clasificaciones ya hechas. 

Justificación Económica.- De acuerdo 
con un principio económico fundamental, 
para que un proyecto o un camino se jus­
tifiquen económicamente, los beneficios 
que éstos reporten deben exceder al costo 
que tengan. Así entonces, aquel que pro­
duzca los beneficios máximos en relación 
a su costo, tendrá la mayor justificación 
económica. 

Para comparar los costos con los benefi­
cios, es necesario establecer los cuocientes 
entre ellos, considerando los diversos pro-



yectos de alternativa y eligiendo por últi­
mo el cuociente que sea mejor. 

Avaluar los beneficios que un camino 
nuevo o el mejo ramiento de uno existente 
trae a la comunidad, es una tarea que pre­
senta ciertas d ificu ltades, ya que demanda 
tiempo. Tampoco hay métodos estab lecidos 
o rigurosos para ello, sino procedimientos 
que podrían denominarse- "de aproxima­
ción", es decir, que aborden los problemas 
y las soluciones en la forma más aproxima­
da posible y cercana a la realidad. 

·se habla también del interés nacional 
que tienen los caminos, tanto para los 

usuarios como para los no usuarios de és­
tos . Se hace referencia a beneficios direc­
tos en el caso de usuarios y a beneficios 
indirectos para los no usuarios del c:amin0. 
En todo caso, es importante considerar la 
diferencia en costos para el usuario de un 
camino, que produce un nuevo o uno me­
jorado. 

Los procedimientos para hallar la justifi­
cación de los caminos o de sus mejoramien­
tos, consisten en considerar las necesida­
des y los factores del desarrollo de los pue­
blos, que los agrupe como sigue : 

LONGITUDINAL SUR. Se planifica doble vía. Túnel de Angostura. Boca Sur. 

FACTORES 

Geográficos . . . . . . . . . . 
Uso del Suelo .. 

Producción 

Sociales .. 

Socio-económicos 

RUBROS 

. . Topografía, Clima, Paisaje, etc . 

. . Areas residenciales, industriales agrícolas, 
mineras, etc . 

Centros de Producción y Consumo. Produc­
ción agrícola, industrial/ minera/ etc. 

Población/ medios de transporte/ educa­
ción/ atención médica, turismo, etc . 

.. Tránsito. Volúmenes. Pasajeros-kilómetro. 
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Especialmente en Chile debe considerar­
se en su magnitud verdadera el factor So­
cial que significa disponer de comunica­
ciones para llegar con las medicinas y con 
la educación a los centros poblados . 

En esta virtud, la razón entre beneficios 
y costos podría llegar a tener valores mí­
nimos . 

Naturalmente es de suma importancia 
tomar en cuenta las proyecciones (creci­
miento) de muchos de los rubros enumera·· 
dos. Cada uno de ellos va a incidir en cier­
to valor de acuerdo a pautas uniformes 
preestablecidas. 

En otras palabras, cada rubro creará sus 
respectivas "zona de influencia" que, en 
definitiva, van fijando las posibles rutas de 
conex10n, las cuales deben seguir en gene­
ral líneas de "menor resistencia" al trans­
porte. 

El estudio y aplicación de los rubros in­
dicados presenta alternativas que se acla­
ran según criterios uniformes y, más que 
nada, con el sentido común. 

Modelos Matemáticos.- En el estudio y 
aplicación de esta materia es a veces con­
veniente recurrir a medios que faciliten 
tanto la ordenación como la interpretación 
de los fenómenos . Los denominados "mo­
delos matemáticos", sirven con tales pro­
pósitos . Así se habla del "modelo econó­
mico", del "modelo gravitacional", etc . 

Un "modelo" es una relación entre las 
variables de un sistema. En otras palabras, 
es una abstracción de aquellos aspectos o 
factores de un sistema que se estima con­
tribuyen en forma más marcada a que va­
ríe la aplicación práctica de dicho sistema 
o fenómeno . Ello es de importancia cuando 
no se dispone de datos estadísticos . 

Por ejemplo, en lo que se refiere a los 
caminos, los resultados o interpretación 
del sistema pueden evaluarse en términos 
relacionados con la congestión de tránsito, 
con los accidentes, etc . En suma, un mode­
lo aplicado al campo de los caminos, esta­
blece la relación entre sus características 
físicas por ejemplo, y la forma cómo éstos 
''funcionan''. 

La Tasa de Beneficio.- En general hay 
varios procedimientos para establecer la 
justificación 'económica de los caminos, 
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que sus autores recomiendan como venta­
josos unos sobre otros, pero sin dejar de re­
conocer que deben complementarse en todo 
caso, con el buen criterio, el sentido común 
o la práctica . Menciono por ejemplo el de 
la "tasa de beneficio", el de la "tasa de 
rédito", etc. 

Se hará referencia ol más conocido, 
que es el de la "tasa de beneficio". Esta 
tasa queda expresada. por el cuociente.: 

Diferencia de costos para el usuario del camino 

Difereñcia de costos de<l camino 

Las etapas del cálculo son entonces: 

A) Cálculo de los beneficios para el usua­
rio del camino; 

8) Cálculo del costo del camino, y 
C) Cálculo del cuociente entre A) y 8) o 

sea la denominada "tasa de beneficio". 

A) Beneficio para los usuarios del camino: 

Es necesario entonces definir lo que son los 
beneficios para los usuarios y lo que se en­
tiende por costo de un camino. 

En términos generales, los beneficios pa­
ra los usuarios del camino son las ventajas, 
ahorros o economías que representa para 
los conductores de vehículos, el empleo de 
una ruta o camino comparado con otro. 
Dichos beneficios se avalúan en relación 
a la reducción de los costos para el usuario 
del camino y al incremento de los servicios 
que obtiene éste. 

Los costos para el usuario del camino 
son los costos de operación de los vehícu­
los, o sea los costos de transporte motori­
zado o de explotación de los vehículos y 
que comprenden todos los -items relativos 
a la posesión de un vehículo y su opera­
ción. Se expresa en E<? por vehículo-kiló­
metro. 

Los servicios para el usuario del ca­
mino son las ventajas que para el conduc­
tor de vehículos representan: la seguridad, 
la comodidad, la conveniencia, etc. En cier­
tos casos se les puede avaluar en EQ por 
vehículo. 

Dentro de los beneficios para el usuario 
del camino, es posible hacer una distinción 
entr~ : 

a) Beneficios Directos, y 
b) Beneficios 1 ndi rectos . 



LONGITUDINAL SUR. Visión de la carretera, puente y río Maipo. 

Los Beneficios Di rectos se pueden ava­
luar en dinero, como por ejemplo: lo re­
ducción del consumo de combustibles (ga­
solina, aceite, etc.) en los costos de man­
tención, en los pérdidas causados por occi­
dentes, en los jornales o sueldos que se 
pagan o los conductores de vehículos co­
merciales, etc. 

Los Beneficios Indirectos son aquellos 
intangibles que evidentemente representan 
cierto valor en dinero, corno por ejemplo: 
lo reducción del tiempo de recorrido, el me­
nor esfuerzo en manejar el vehículo, lo 
mayor comodidad y conveniencia, etc. 

Ahora bien, luego de haber definido lo 
que significan los diversos términos, co­
rresponde ver cómo se evalúan los benefi­
cios pare el usuario del comino. Poro ello 
se los considero en formo separado o en 
combinación, con respecto o codo elemen­
to del comino que signifique un mejoro­
miento de sus condiciones. Luego se su­
man poro tener los beneficios totales. 

Los beneficios mismos de codo ele­
mento, como por ejemplo de lo "velocidad 

de diseño", se calculan comparando los 
costos con los servicios poro el usuario, en 
cominos similares, excepto poro aquel que 
se está considerando. 

El procedimiento enunciado no es rig!-A­
rosomente exacto, pues al evo.luor (según 
sistemas o nomenclaturas que se adopten) 
los beneficios de los diversos elementos, 
hoy superposición o duplicidad inevitables . 

Factores que influyen en los cestos para 
el usuario.- Entre los factores que hoy que 
considerar se tienen : 

o) Tipo de vehículo.- Según seo el por­
centaje de automóviles y de camiones, así 
influirá el tipo de vehículo en los costos de 
operación. 

Es común agrupar los diversos tipos y ta­
maños de vehículos como sigue: 

o) Automóviles de pasajeros 

b) Camiones comunes 

e) T rectores con remalque . 

15 



Pa ra la estimac ión de los costos en los 
carr, inos, se considera n a éstos como equ i­
valentes a tantos automóv iles de pasaje­
ros. Así por ejemplo, los cam iones com u­
nes se toman como eq uiva lentes a tres au ­
tomóviles de pasa je ros, y los trac tores con 
remolque, a cinco automóvi les . 

b) Tipo de zona.- Se define como Ur­
bana , In termedia y Rural, para ver su in­
fluencia en los costos de operación . Natu­
ralmente, interesan por ahora las zonas ru­
rales . 

e) Tipo de cami no.- Se lo define en ba­
se al perfil, a su número de vías ce trá n­
sito, si es dividido por islas o nó. Esto in­
fluirá sobre todo en la velocidad de los 
vehículos . 

d) Tipo de aperación.- Si hay o nó mu­
chas maniobras de adelanto, de frenado, 
etc . El tipo de operación puede ser : Li bre, 
Norrr,al o Restringido. 

e) Velocidad de recorrido.- Es la distan­
cia que se recorre dividida por el tiempo 
total que se demora . Este factor influye 
en el costo de operación, como también en 
el valor del tiempo que se ahorra . 

f) Pendientes.- Se la clasifica en gru­
pos. Por ejemplo: 

o 3 % 
3 5 % 
5 7 % 
7 9 % 

Su influencia en los costos de operac ión 
es evidente . 

g ) Tipo de superficie de rodado.- Ha­
brá principalmente tres t ipos : 

Pavimentos en buenas condiciones 
Supe rficies sueltas en buenas condicio­

nes , y 
Superficies en t ierra . 

lo que naturalmente influye en el consumo 
de combusti bles. 

h) Trazado.- Este puede se r de dos cla­
ses : 

Recto, con cu rvas amplias, o 
Con muchas cu rvas. 
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Las curvas pronunciadas, por ejemplo, 
producen un mayor consumo de combus­
tibles y de neurr,áticos . 

En resumen, los costos de operación pa­
ra el usuario del camino, que se pueden 
avaluar en dinero, se pueden obtener en 
base o lo siguiente : 

l.- Combustibles: El gasto de combus­
tible varía evidentemente con cada uno de 
los factores anteriormente enunciados. Se 
refiere solamente a gasolina o petróleo die­
se!, según el caso. 

Estos gastos, en promedio, pueden ser 
del orden del 45 % del costo total de ope­
ración de los vehículos . 

2.- lubricantes, neumáticos, manten­
ción: Este ítem se refiere a los costos de 
operación de los vehículos, que toman en 
cuenta todo lo que no sea gasolina . Así 
por ejemplo, los lubricantes, los neumáti­
cos, la mantención y reparaciones y la de­
preciación . 

En general, estos costos pueden ser co­
mo promedio un 55 % del costo total de 
operación. 

3 .- Tiempo: Es evidente que el ahorro 
de tiempo, al disponerse de mejores rutas, 
tiene valor en dinero, especia lmente en el 
caso de vehículos comercia les . Col" ello se 
obtiene también un mejor .;:¡provechamien­
to de los vehículos, al rea lizarse un ma­
yor número de viajes. 

El valor de la "hora de tiempo" depende 
del promedio de jornales o del valor del tra­
bajo, expresado en tiempo. 

4 .- Comodidad y Conveniencia: Estos 
son valores intangibles . como por ejemplo 
la menor tensión emocional en caminos de 
mejores características, el menor número 
de detenciones, de interferencias con el res­
to del tránsito, etc. Como su evaluación es 
difícil , están sin embargo relacionados di­
rectamente con el "tipo de operación", fac­
tor d) anteriormente mencionado. 

5.- Seguridad: Esto se traduce, en ca­
minos de mejores característ icas, en la re­
ducción del número de accidentes, lo cual 
tiene un valor equivalente en dinero. 

En dicho estudio se cons ideran los " ín­
dices de accidentes" o de mue rtes. Los ca-



sos que significan daños a las personas y a 
aa propiedad, tienen su interpretación en di­
nero, por ejemplo en base a los seguros 
que se paguen, etc. 

B) Costo del camino: En general, la distri­
bución de los costos de un camino se hace 
·en base a una c lasificación de éstos, la que 
a su vez se or igina en el servicio que pres­
tan los caminos. 

El costo de un camino corresponde a la 
inversión que se hace y es igual a la suma 
del costo anual de capital y del costo anual 
.de conservación. O sea, está formado p_o r: 

a) Los gastos de capital, que compren­
-den : la faja de expropiación, los estudios 
y la construción, gastos que se toman sobre 
<Una base anual, y 

b) Los gastos de conservac1on, conside­
rado también anualmente, que comprenden 
la conservación propiamente dicha del ca­
mino, su señalización, alumbrado, etc ., es 
decir, lo que se gasta para mantenerlo en 
buenas condiciones. En este aspecto es fun­
ramental la estimación de la "vida útil" o 
duración del camino, a fin de hacer una 
distribución más precisa de dichos gastos. 

Como las diversas estructuras o partes 
de un camino tienen distinta duración, es 
conveniente distribuir el costo de acuerdo 
a las partidas correspondientes . Ello se ha­
ce aplicando coeficientes denominados 
"factores de reposición" . 

En esta forma, el costo de un camino 
queda expresado por la fórmula: 

en que: C1 = Costo de la faja de expropiación 

C2 Costo del movimiento de tierras, saneamiento y obras de arte 
menores 

Ca Costo de obras de arte mayores, puentes, etc . 

C4 Costo del pavimento y accesos 

1<1 , K2 , K3 , K.1 = Factores de reposición, en base a un período de n años, 
a un interés r para cada uno de los costos antes enu­
merados . 

'M Costo de conservación anual . 

Estos factores de reposición se expresan a su vez por la fórmula: 

K 

Existen tab las de las cuales se puede 
<Jbtener el valor del factor K, según sea el 
número de años n de duración de la parte 
correspondiente del camino, y el interés r. 

SEGUNDA ETAPA.- Como se dijo al prin­
cipio, corresponde en esta etapa dejar pre­
sentadas las diversas soluciones o alterna­
tivas obtenidas mediante el cálculo, utili­
zando por ejemplo las "tasas de beneficio". 

r (1 + r) " 

(1 + r) " 

TERCERA ETAPA.- Esta etapa correspon­
de a la elección de la solución que resulte 
con la mejor tasa, y no cabría hacer ma­
yores observaciones. 

CUARTA ETAPA.- Uno de los métodos 
más conocidos para establecer las priorida­
des, o sea la 'urgencia de mejoramientos en­
tre varios proyectos de cam inos, propósito 
básico dentro de un plan de evaluación pa-
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CAMINO DE MELIPILLA A RAPEL. 

ro hacer comparaciones objetivas, es el de 
las "tasas de suficiencia". 

Elementos principale5.- Se consideran 
dos aspectos: 

A) Calidad Estructural: Que es la medida 
o evaluación del estado físico, vida útil y 
costo de conservación de un camino desde 
el punto de vista estructural, y la 

8) Calidad Funcional: Que es la medida de 
las características de seguridad y de apro­
vechamiento de un camino. 

Esta evaluación se hará comparando las 
características actuales del camino con las 
normas del estudio que exige el tránsito que 
circula, y mediante un estudio de la seguri­
dad del mismo. 

Sectores.- En toda una red de caminos 
se establecen sectores de control, los cuales 
se numeran consecutivamente de Norte a 
Sur y de Oeste a Este . 

Los límites de estos sectores se determi· 
non de acuerdo a lo siguiente : 
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a) Ningún sector de control debe ser de 
más de 40 Kms. de longitud . 

b) Cuando se notan cambios fundamen­
tales, a partir de un punto, en el vo­
lumen de tránsito comercial, dicho 
punto constituye el límite de un sec­
tor de control. 

e) Los centros poblados (de más de 
5.000 habitantes) determinan tam­
bién los 1 í m ites de los sectores men­
cionados . 

Para establecer las "tasas de suficien­
cia" se asigna un puntaje a las diversas 
características de la superficie de rodado, 
agrupadas desde el punto de vista del es­
tado o condición, de la seguridad y de~ 
aprovechamiento. Así por ejemplo, aquel 
tramo de camino que sea perfecto en cada 
uno de estos aspectos, tendrá 100 puntos. 

A) Calidad Estructural.- En este aspecto 
se consideran específicamente; 
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Duración del camino.- Es decir, la vida La primera tiene un máximo de 100 puntos 
útil que le queda, cuyo puntaje se obtiene y la segunda de 75 puntos. Existen los grá-
de gráficos de "vida útil" de pavimentos, ficos respectivos. 
siendo el máximo de 1 00 puntos. ---=---:-"""""-:~-:-~-:-___...-~· 

Costo de Conservación.- También s 
obtiene de gráficos de conservación por ki 
lómetro de caminos con pavimento de tip ' 
rígido o elástico. El pun'mje máximo e 
también 1 OO. · 

Estado o Condición.- Que se obtiene 
del examen ocular del camino. La escala 
es la siguiente: 

Estado Puntaje 

Excelente 121 150 

Bueno 91 120 

Regular 61 90 

Deficiente 31 60 

Muy malo o 30 

8) Calidad Funcional.- Se consideran es­
pecíficamente los siguientes aspectos: 

Ancho de la superficie de rodado.- Con 
un porcentaje máximo de 150 puntos. Su 
evaluación se hace en base a la razón 

Ancho existente 

Ancho de diseño 

para cuyo objeto también existen los grá­
ficos correspondientes. 

Ancho de la plataforma.- Con un por­
centaje máximo de 100 puntos . Se incluyen 
la superficie de rodado, fosos, cunetas y 
bermas. Su evaluación es similar al caso 
de la superficie de rodado. 

Distancia de visibilidad.- Formada por 
la distancia de visibilidad para detenerse y 
la distancia de visibilidad para adelantar. 

Trazado en horizontal y en vertic l.­
Con un máximo de 1 00 puntos. Com los 
fact~e¡; arve ~i~sr~ eaAaci~n se btie­
ne IIJ. 1 1~ ~ról'réo~ t"orrespond1en que 

s curvas y pendien­
tes existentes con las de las normas. 

Condiciones de manejo.- Se refiere al 
estado de la superficie de rodado del ca­
mino, que hace que ei manejo de un ve­
hículo sea estimado de acuerdo con cierto 
pauta, por ejemplo: 

Estado Puntaje 

Excelente 61 75 

Bueno 46 60 

Regular 31 45 

Deficiente 16 30 

Muy malo o 15 

lndices de acciden·tes.- Se consideran 
tanto los índices de accidentes como los ac­
cidentes potenciales, y el puntaje máximo 
es de 25 en cada caso. 

Para su evaluación hay gráficos apro­
piados. Así también, la fórmula que da los 
índices de accidentes es : 

. A . 1 .000 .000 
la == -------------------

L . T : 365 

en que: A == Número de accidentes por año 

L == Longitud del sector en -kiló 

metros 
T == Tránsito medio diario {en 

"unidades de tránsito", o sea 
el equivalente en automóviles 
de pasajeros) . 

Entonces, una vez esrablecidas todas las 
tasas e índices para la red caminera, el tra­
mo con la tasa más boja es el que necesita 
mejorarse en forma más urgente . 

Obtenidas en esto forma las tasas indi­
viduales (para cada camino), se prepara 
una lista en orden ascendente de valores. 
Esta lista constituye el Plan de Prioridades. 
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Una objeción al método e~ que no está 
basado íntegramente en aspectos económi­
cos directos, o sea en dinero_ Por lo tanto, 
las prioridades que resulten no representan, 
a veces, el mejor plan de inversión de fon-

dos. Ello se debe a que no es posible hacer 
una comparación económica de un siste­
ma que asigna porcentajes arbitrarios al 
estado o condición de un camino, a su se­
guridad y a :;u aprovechamiento. 

CAMINO DE !QUIQUE A HUMBERSTONE, de cordillera a mar. 
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DICCIONARIO DE 

VIALIDAD 

ANTECEDENTES PARA PROYECTO DE UN 
DICCIONARIO VIAL 

Como es necesario ilustrar corriente­
mente a los diferentes lectores de la Re­
vista de Caminos, se dará comienzo desde 
el presente número a un Proyecto de Dic­
cionario Vial, es decir sobre expresiones 
que usualmente utilizan los señores inge­
nieros, arquitectos y técnicos. Si conside­
ramos que nuestra revista sirve sólo a un 
núcleo especializado, tendríamos que ex­
presar que esta nueva Sección sobra; sin 
embargo, en la práctica hemos podido es­
tablecer que la Revista de Caminos llega 
a muchas personas (administrativas por 
ejemplo) que no están capacitadas para 
entender una terminología técnica . Para 
ese núcleo, se crea esta Sección. Con ello, 
creemos agregar un grano de arena a la 
cultura general de nuestra larga y angosta 
faja de tierra . · 

FAJA DE EXPLOTACION.- El área ne­
cesaria para la construcción de un cami­
no y de sus elementos accesorios . 

INVENTARIO.- Detalle del estado de un 
camino y de las características de los te­
rrenos adyacentes y servicios . 

MEJORAMIENTO.- Reemplazo de carac­
terísticas o de partes de calidad inferior 
de un camino existente, que no cumplen 
con las normas modernas, por otras supe­
riores . 

MODELO DE GRAVITACION.- Relación 
que resulta de la aplicación restringida de 

la atracción o infiuencia ejercida por cen­
tros poblados o de actividades especiales, 
expresadas en términos similares a la Ley 
de Gravitación Universal. 

MODELO MATEMATICO.- Relación en­
tre las variables de un sistema desde el 
punto de vista matemático. 

OBRAS DE ARTE.- Estructuras que sir­
ven principalmente para preservar un ca­
mino del efecto de la erosión o inundación. 

PLAN DE PRIORIDADES.- Lista ordena­
da de acuerdo a ciertos principios o valo­
res que indica el orden de preferencia de 
las cosas. 

P,LANI FICACION.- Elaboración de pla­
nes amplios en base a la experiencia , pa­
ra determinar metas; disponer los medi os 
más eficientes para alcanzarlos, dentro de 
una flexibilidad que permito su adaptación 
o reajuste ante condiciones que puedan 
cambiar. 

TASA.- Medido o ovoluoción. 

TASA DE BENEFICIO.- Medido de la re­
lación entre los costos para el usuario de 
los caminos y el costo de estos últimos. 

TASA DE SUFICIENCIA.- Medido de los 
características físicos, de seguridad y de 
aprovechamiento de un comino. 

UNIDAD DE TRANSITO.- El Tránsito es­
tá constituído por Corrientes o flujos de 
vehículos de todos clases. Lo unidad de 
tránsito es el automóvil de pasajeros. 

(Sección a cargo del Ing. Luis E. Alvarez Huer­
ta) 
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Viajes espaciales de los Estados Unidos 
y de la Unión Soviética - Una Exposición 
fascinadora conduce hacia el mvndo des­
conocido de mañana - Patrocinado por el 
Presidente de la República Federal de Ale­
mania, el Excmo. Sr. D. Heinrich Lübke -
Munich desembolsa millones de:marcos pa­
ra la ampliación de los terrenos de la Ex­
posición - 32 Comisiones de diversos ra­
mos trabnjan con toda celeridad. 

Poro participar en lo Primero Expo­
sición Mundial de Tráfico y de Comu­
nicaciones que se celebrará en 1965, acu­
dirán o Munich todos los personalidades 
renombrados en los sectores de lo aviación 
y de los viajes espaciales así como todos 
aquellos que se encuentran en lo cumbre 
de los demás romos de los medios de trans­
porte. Lo Exposición Internacional de Trá­
fico y de Comunicaciones -IV A- Munich 
1965, mostrará el tráfico aéreo, marítimo 
y terrestre. Desde ahora yo, se llevan o ca­
bo con todo actividad los preparativos poro 
esto manifestación que abarcan, desde lue­
go, también lo cooperación con lo Unión 
Soviético y con otros países del bloque del 
Este . 

Esto Exposición Internacional, que revis­
te un corocter sensacional poro Europa y 
que señalo un futuro todavía o menudo 
desconocido, se ha puesto bajo -ros auspi­
cios del Presidente de lo República Federal 
de Alemania, el Dr. h .c. Heinrich Lüoke, 
~ientros que lo Presidencia de lo Asocio-
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MUNICH 1965 

ción Organizadora incumbe al Dr. lng . h .c. 
' Ernst van Siemens. Varios centenares de 
personalidades sobresalientes de Alemania 
y de otros países pertenecen o los Comisio­
nes de los diferentes romos; citemos por 
ejemplo al prestigioso especialista germa­
no-americano de cohetes, el Dr. Wernher 
van Braun, así como al General Y. P. Lo­
ginov de la industria aérea soviética y al 
Profesor Dr. L. Sedov áe la Academia So­
viética de Ciencias, de Moscú. 

Durante lo primero sesión presidencial 
celebrada en Munich, el Jefe de la Direc­
ción Central de la IVA, el Dr. Emil Maurer, 
pudo augurar para el año 1965 un acon­
tecimiento sin precedentes hasta la tradi­
ción del Parque de Exposiciones de Munich, 
que llevo varios decenios de existencia con 
éxitos rotundos. Se trata de que, por vez 
primero, lo mitad del óvalo de la mundial­
mente famosa "Theresienwiese" -donde 
se celebro cado año el "Oktoberfest"- de­
be incluirse al proyectar la Exposición . La 
ciudad de Munich desembolsa millones de 
marcos a fin de construir calles subterrá­
neas para peatones que se terminarán o 
tiempo paro la inauguración solemne de la 
Exposición Internacional. Al utilizar estas 
calles, los mi:llones de visitantes que se es­
peran de todos partes del mundo, podrán 
llegar desde las noves gigantescas de la 
"Theresienwiese" -reservadas para los 
viajes espaciales y el tráfico aéreo-- hacia 
el terreno de lo Exposición situado más arri­
ba en la "Theresienhole". Un puente espe­
cial de una longitud de casi trescientos me­
tros, conducirá por encima de una parte de 



la Exposición hacia el terreno de amplia­
ción del Parque Sur y hacia la estación ter­
minal de los lugares de estacionamientos 
cercanos que darán cabida a miles de ve­
hículos en los alrededores inmediatos de 
lo IV A También se ha pensado en los pa­
seantes en la Exposición Internacional que 
se sienten atraídos por las alturas, ya :.¡ue 
en un funicular aéreo podrán flotar por en­
cima del terreno de lo Exposición . No sólo 
disfrutarán de la Exposición desde lo alto; 
también gozarán de una vista encantadora 
que abarca la silueta de Munich, y más 
allá de la "Bavaria" -cuya altura alcanza 
la de una torre- y de la "Ruhmeshalle" 
(panteón) percibirán, si el cielo se muestra 
despejado, lo cadena de ·los Alpes situados 
hacia el Sur. 

La Exposición Internacional tendrá lu­
gar desde el 25 de junio hasta el 3 de oc­
tubre de 1965. Su extensión se refleja en 
lo convocación de 32 Comisiones interna­
cionales de diversos ramos, responsables 
para la organización de sus Exposiciones 
respectivas y de sus Exhibiciones especiales . 
Recordemos la aviación, los viajes espacio­
les, el tráfico ferroviario, los ferrocarriles 
privados europeos, los ferrocarri les de mon­
taña, el tráfico callejero, las organizacio­
nes postales y de telecomunicaciones, lo 
radio y lo televisión, la prensa como medio 
de comunicación, la seguridad en el tráfico, 
la educación paro el tráfico y la lucho con­
tra el ruido, el tráfico marítimo, lo nave­
gación f luvial internacional, e l turismo, y 
lo utilización de diferentes materiales en el 
tráfico, tales como el aluminio, el hierro y 
el acero, la madera y 'las materias sinté­
ticos. Para los pequeños visitantes se ins­
talará un "Kindergarten" de tráfico ejem­
plar; desde luego, habrá numerosos restau-

rontes, "cocinas a bordo", estaciones culi­
narias espaciales" y cinemas de Exposición 
u ltromodernos. 

Durante el año posado, la Exposición In­
ternacional de Tráfico y de Comunicacio­
nes ya constituyó un tema de conversación 
entre los técnicos del ramo, al haberse 
abierto un concurso nacional de carteles 
que trajo como resultado e l envío de más 
de mil bosquejos de todas partes de la Re­
público Federal y de Berlín. Estos carteles 
fueron reunidos en uno Exposición espe­
cial como muestra muy notab le de lo crea­
ción gráfica actual. 

Conjuntamente con la IVA se han orga­
nizado numerosas manifestaciones espacio­
les de mayor importancia, tales como festi­
vidades de gran alcance. Congresos inter­
nacionales, reuniones, discusiones y colo­
quios . En todos estas manifestaciones, los 
técnicos del mundo entero -del Este y del 
Oeste- esbozarán una imagen de nuestro 
mundo de moñona que se basa -como lo 
demostrará la Exposición Internacional de 
Munich- en las realidades fascinadoras 
del mundo presente, todavía muy poco co­
nocido. 

EL SERVICIO DE PRENSA DE LA IVA 
yo ha iniciado sus tareas y queda o su dis­
posición para informaciones, documenta­
ción y descripciones suplementarios refe­
rentes a lo Exposición Internacional. Este 
servicio se encuentro bajo la dirección de 
los periodistas Paul SCHWEDER (prenso 
técnica) y Werner ZELLNER (prenso dia­
ria). Les anticipamos las gracias por el en­
vío de comprobantes. Su invitación para la 
Exposición le será cursada con la debido 
anticipación. 

-

__ B_I_~~ 1 e:_ TECA 
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El esquema muestra una parte de los terrenos de expos1c10n con los pabellones: 
reservados para la Aeronáutica y la Astronáutica. En el centro se erigirá la "Aguja 
Espacial", alcanzando casi 100 metros de altura. Desde su tope, los visitantes de 
todzs partes del mundo podrán admirar no sólo la Exposición Internacional y la 
ciudad de Munich, sino también la cadena de los Alpes que se extiende al hori~ 
zonte. Al lado de la "Aguja Espacial" y de una altura casi igual, se colocará un:_ 
cohete espacial del modelo Saturn C- 5. 



EN LA ISLA JUAI\I 

FERNANDEZ. L uic 

Guevara Ortúzar, 1 n ­

tendente de Valpara­

íso; Pedro Alvarez, 

Director d e V iali dad ; 

Jorge Ma l d o nad o, 

lng9 de V ialidad ; Pe­

dro Condor i y A r no l­

do Vida!, sarg ent o de 

la Fach y r esiden te 

de la Isla. 

INSPECCION A A ISLA JUAN FERNANDEZ 

Accediendo a una invitación del Inten­
dente de Valparaíso, Sr . Luis Guevara Or­
túzar, el 27 de septiembre de 1963 se em­
barcó en el B. E. "Esmera lda" de la Arma­
da Nacional, una delegación de la Direc­
ción de Vialidad con el objeto de trasla­
darse a la Isla Juan Fernández y ver en el 
terreno las posibilidades de construcción 
de un camino de penetración y un aeródro-
m o. 

La delegación estaba formada por los 
ingenieros Pedro Alvarez, Director de Via­
lidad, y Jorge Maldonado, del Departa­
mento de Estudios, y el topógrafo Sr. Pe­
dro Condori . 

Conjuntamente con la de legación de 
Vialidad, viajaron en esa oportun idad re­
presentantes de las Direcciones de Arqui ­
tectura, Obras Portuarias y Pavimenta­
CIOn Urbana; a demás ce pe rsoneros de 
otras entidades esta tales. 

B ar ribo del barco a la Is la fué e l do­
mingo 29 de sept iembre . Antes de ancla r 
en Bahía Cumberland, e l buque escue la se 
dirigió al extremo S. O. de la Is la , dor.d3 
se encuentra la meseta El Puente, en 1::> 
alto de la Bahía Pa d re, para mejor favore­
cer la labor de los m iemb ros de la Direc-

ión ?e BitSdQ. f @lTnE <f:CJiitecedente 
r .. te nta ' de ~rme mno pla no 
cartas y fotografías aaeei'íre9<a5~-d~~~J;Q.J 
que la meseta El Puente era la única ex­
tensión plana que pe rmitiera abrigar la 
esperanza de emplazar un aeródromo en 
la Isla . 

Esta inspección desde el mar resultó su­
mamente útil y se va lorizó mucho más 
posteriormente dado el hecho que no fue 
posible tener un a cceso directo. Las con­
dic iones del ' ti empo no hic ie ron aconse ja­
ble el viaje en lancha desde Cumberland y 
por tierra no ex iste cam ino alguno. 

Una vez en tierra , en compañía de l ln­
tencente, se recog ió la opinión de los isle­
ños, fue ra de la observación visual y final ~ 

mente del Director de Via lidad. Se resu­
mió la labor a ej ecutar en los dos punto.:; 
siguientes. 

1) Puestc que casi la totalidad de la po­
blaci6:1 vive en Cumberland, no hay 
centre.:; demográficos que conectar, 
fuera de que la topografía montañosa 
de la Isla hace onerosa cualqu ier 
obra vial; lo recomendable por ahora 
es trazar y ejecutar una senda de pe-

2S 
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netrac ión, que como primera etapa 
comunique Bahía Cumberland y la 
Quebrada Villagra, pasando por Ell 
portezuelo del Yunque. Esta senda de 
unos 3 metros de ancho con una pen­
diente longitudinal no superior al 
10 % tendrá las siguientes finalida­
des : 

a) Servir de trazado para la ejecución 
Posterior de un camino transitable 
por jeeps. 

b) Servir para abrir al desarrollo a otras 
regiones de la Isla. 

e) Servir al turismo. 

Esta senda se efectuará en una longi­
tud aproximada a los 1 O Kms. en 1964, 
con un costo aproximado de E9 15.000; 
se aprovechará el período de veda de la 
pesca de la langosta que va de abrí 1 a sep­
tiembre, creando una fuente de trabajo a 
los pescadores que permanecen inactivos 
en otras épocas. 

Según las necesidades que indiquen es­
ta senda se puede prolongar hasta Puerto 
Inglés o Bahía Padre, o ensanchar y ri­
piar para convertirlo en un camino de me­
jores características. 

N O T 

2 ) La Meseta El Puente se encontró de­
ficiente para la habilitación de un ae­
ródromo. Además que queda en un 
extremo aislado de la Isla, de difícil 
e irregular acceso por mar y carente 
de comunicaciones por tierra. En re­
sumen, por ahora, no tendría ni sig­
nificado económico ni turístico, por 
lo cual se seguirá atendiendo el ser­
cío aéreo de la Isla, con aviones auxi­
liares mejorándose para este efecto la 
rampa de desembarque que existe en 
Cumberland. 

e 

El B. E. " Esmera lda" en su regreso 
se dirigió a Talcahuano, donde de­
sembarcaron los miembros de toda la 
comitiva. 

El viaje se puede considerar suma­
mente provechoso por el intercambio 
de ideas entre distintos especialistas 
y resolución en forma coordinada de 
los problemas que atañen al Minis­
terio de Obras Públicas. 

(Crónica del lng9. Jorge Maldonado) 

A 

La Revista de Caminos, publicación oficial de la Dirección de 

Vialidad del Ministerio de Obras Públicas, acepta colaboraciones 
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de ingenieros, arquitectos y técnicos sobre temas técnicos o rela­

cionados con problema5 viales. 



...., 

..... 

VISITA DE INSPECCION A LA ISLA JUAN FERNANDEZ. En el 
Pedro Alvarez Albornoz, Director de Vialidad; Jorge Maldonado, 

Barba, Orlando Torrealba, Joseph Jova, Benjamfn Claro Velasco , 

Buque- Escuela " Esmeralda" . 
1 ngeniero de Vialidad, Pedro Condori, Coronel León 1 razá ba l, Sergio 

Julio Vidal y otros • 



FOTOGRAFIAS 
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DE 

VIALIDAD 

El Excmo. Sr. Presidente de la República, don Jorge Alessandri Rodríguez, 
inaugura la Exposición del Ministerio de Obras Públicas sobre la labor constructiva 
en la zona devastada por los sismos de mayo de 196(;. Le acompañan el Ministro 
de Obns Públicas, don Er nesto Pinto Lagarrigue; el Subsecreta rio de la misma car­
tera, áon Guillermo Ríos Mackenna, y don Javier Vida! , Vicepresidente de la 

Corporación de la Vivienda . 



Conferencia de Prensa del Ministro de Obras Públicas, don Ernesto P i nto Lagarri gue. 

l r.stantánea captada durante la inauguración de la Exposición del Mini~teri:> de 
Obras Púb licas. 
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PAVI M ENTACION ASFAL TI CA EN COPIAPO. Carretera Panamericana. 
Tramo Norte. 

Interiores del edificio del Aeródromo de Tepual. Fue term i nado en el presente a ñ o. 
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PEAJE EN ANGOSTURA. 

CAMINO DE MELIPILLA A RAPEL. Provincia de Santiago. 
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En los 36 años de Fundación de la Revista 

BOLETIN DE CAMINOS 

Organo Oficial de la Ins!Jección General de 
Caminos v Puentes de la Dirección de Obras 

Públicas 

PUBLICACION MENSUAL 

lng<?. Frand<sco Scinr N. Sr. Martín Sta:rne N. 
Director Administrador 

Casilla 153 - SANTIAGO DE CHILE 

Año I Santiago de Chile, Enero de 1927 

SECCiON EDITORIAL 

NUESTRA PRIMERA PALABRA 

El país va comprendiendo poco a poco 
que uno de los problemas de mayor impor­
tancia para su de;envolvimiento y progre­
so, es el de construír y conservar sus ca­
minos; vé que a este problema están liga­
dos más o menos di rectamente todas las 
cuestiones que tienen relac ión ccn su vida 
€Conómica, con su bienestar/ con su defen­
sa; y por esto se oye desde el uno al otro 
€Xtremc de la Noción un grito unánime pi­
diendo buenos caminos. 

Hay Asociaciones cuyo un1co lema es 
proceder al mejoram ;ento de los vías de 
comunicación; nuestros agricultores más 
proqresistas, aceptarían aún nuevas contri­
buciones siempre que su producto se desti­
nara a esta clase de trabajos, y el turismo, 
que es una fuente segu ra de entradas en 
muchos países de lo tierra menos dotados 
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que el nuestro de bellezas naturales, exige 
también buenos caminos. 

Hemos visto hace poco celebrar un Con­
greso Nacional de Vialidad que ha aborda­
do en formo amplia todas las cuestiones 
camineras y estamos palpando que en cada 
reunión de importancia donde se juntan 
las fuerzas que algo significan en la No­
ción se hab la y se discute sobre el básico 
problema de los caminos. Sea que se trate 
de un Congreso de Alcaldes, como el que 
acabo de tener lugar en Santiago, sea que 
se trate de Asambleas de Agricultores, !"0-
mo la s celebradas recientemente en Valdi ­
via y Aconcagua, el hecho es que en sus 
~esicnes hemos oído voces elocuentes que 
se han referido en una u otro forma a la 
importancia de los caminos para la vida 
económica del país. 



Está, pues, en el ambiente nacional la 
'idea de que es preciso dotar a nuestra tie­
rra de modernos caminos donde sea fácil 
y económico viajar usando los vehículos 
exigidos por la locomoción moderna; y es­
to, que hoy parece una verdad evidente, 
en realidad ha ido penetrando con lenti­
tud dentro de la conciencia de la Nación . 

La escasez de los recursos con que ha 
podido contarse hasta la fecha no ha per­
mitido desarrollar grandes planes de cons­
trucción de obras, como lo exige imperio­
·samente el desarrollo del país; pero, por 
lo menos, se ha conseguido orientar las 
ideas en el sentido de su necesidad; y, co­
·mo dice un pensador eminente, "poseer una 
idea es ya un principio de acción" . Así pues, 
'la idea de los buenos caminos debe indu­
cirnos a obrar, a ejercer todas las acciones 
·que conduzcan a obtener este ideal. 

Y, en esta materia ninguna acción pue­
·de considerarse de escaso valor, ninguna 
cooperación es despreciable. Por esto cre­
emos que el modesto Boletín que hoy vé, 
por primera vez la luz pública, como Or­
gano Oficial de la Inspección de Caminos 
y Puentes de la Dirección de Obras Públi ­
cas, puede hacer una obra útil en pro del 
desarrollo de la vialidad nacional. 

Nacemos a la vida sin pretensiones, des­
pués de haber vencido muchas dificultades, 
y para poder realizar esa obra útil nece­
sitamos naturalmente la cooperación entu­
siasta y decidida de todos los que tengan 
interés por el progreso de los caminas, sean 
estos profesionales o nó. 

Dentro de los conceptos expresados, 
nuestro objeto es alrededor en las columnas 
del "Boletín de Caminos" todas las ideas 
de interés que sobre caminos quieran ex­
presar los ingenieros nacionales, especial­
mente aquellos que hoy están al pié de la 
brecha laborando silenciosa y modestamen­
te en la obra . Deseamos que aquí se de§_­
criban las experiencias que en el curso del 
trabajo hayan podido realizar, los diversos 
métodos de construcción que esas experien-

cias aconsejen de acuerdo con la diversidad 
de zonas en que el país se encuentra natu­
ralmente dividido, etc ., etc . 

Trataremos, además, que en nuestras 
páginas se registren en forma breve que 
sobre materia de caminos se realicen en 
Europa y en otros países de América, y so­
bre todo, daremos a conocer las interesan­
tes experiencias que llevan a cabo los la­
boratorios y Asociaciones científicas dedi­
cadas a estas actividades, las que cada día 
nos ofrecen nuevas sorpresas y nuevos ade­
lantos . 

Por último, el Boletín dará cuenta , en 
la forma más minuciosa posible de la mar­
cha de los trabajos que tiene a su cargo 
la Inspección de Puentes y Caminos de la 
Dirección de Obras Públicas, indicando los 
proyectos que apruebe el Consejo de Obras 
Públicas, las obras que se contraten, los es­
tudios que se estén haciendo, y todo dato 
que se conceptúe de interés. 

Creemos que, si es posible realiz<!lr este 
programa como lo esperamos, nuestra Re­
vista tendrá además otra finalidad, tam­
bién muy importante, y es ella, la de i lus­
trar al numeroso personal subalterno que 
hoy realiza los trabajos .con las indicacio­
nes generales que les den los Ingenieros de 
provincia . Este personal encontrará en el 
Boletín una fuente segura para documen­
tarse, para afirmar sus ideas y para orien­
tarse en la verdadera dirección . 

Entramos pues, a la vida llenos de fé, 
confiando plenamente en el éxito y firme ­
mente convencidos de que realizamos una 
labor beneficiosa para la vialidad naciona l. 

CARLOS ALLIENDE ARRAU 
Inspector General de Caminos y Puentes 

N . de la R.- El edi to rial transcrito perte­
nece al fundador de la Re­
vista de Caminos. 
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TE M A 

LA INGENIERIA DURANTE LA CONQUISTA 

Y LA COLONIA 

por ERNESTO GREVE. 
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UN POCO DE HISTORIA 

El Adelantado Don Diego de Almagro 
no pudo haber partido desde lo ciudad del 
Cuzco, hacia lo conquisto de Chile, antes 
del 22 de julio de 1535, pues en eso fe­
cho f iguro todavía allí. Se encontraba 
preocupado, el empeñoso conquistador, en 
deja r convenientemente dispuesto lo reme­
so de cierto cuantioso sumo o España, co­
mo a si mismo atareado en hoce ( extender 
los respectivos poderes poro quienes habían 
de invertirlo allá, en los gestiones relacio­
nados con el proyectado matrimonio de su 
hijo Don Diego, con doña Elviro de Looyso . 
Le preocupaba también al bondadoso po­
:dra lo ideo de asegurarle o su hijo uno 
rento , comprando, al efecto, los llamados 
juros, lo cual , con un mayorazgo que, ade­
más, se fundaría , había de dejar asegurado 
el po rvenir del joven Don Diego, el mesti­
zo, como lo llamaron más tarde sus ene­
m igos, aquellos que heredasen lo malque­
renc ia ·y los odios que separaron o ambos 
bandos, agravado, aun más, con el asesi­
nato del Marqués Don Franci-sco Pizarra, 
el 26 de junio de 1541 , en lo ciudad de 
Los Reyes. 

Hab iendo arribado Don Diego de Almo­
gro al valle de Copiopó en los primeros días 
del mes de Moyo de 1536, podremos acep­
tar entonces que empleó lo expedición al­
rededor de nueve meses y medio en el via­
je desde el Cuzco hasta allí . 

Lo compro que había hecho Almagro 
en 1534 ( l ), de todo lo floto del conquis­
tador Pedro de Alvorodo, por cien mil cas­
tellanos, cantidad que, si no correspondió 
al ve rdadero valor de los noves, fué, al me­
nos, en gran porte el precio de lo paz 
-compuesto del galeón " Son Cristóbal" 
y de los noves " Santo Cloro" , " Lo Bueno­
ventu ro " y " Lo Concepción" , fuero de los 
navíos llamados " Son Pedro" y " Santiago" 
- permitió, disponiendo yo con su socio 
Piza rra de surtido floto en el Perú, atender 
tambi én por mor al auxilio de lo expedición 
hac ia Ch ile . Sin embargo, lo empresa ma­
rít imo no fué tampoco muy feliz . En efecto, 
el cap itán Bortolomé Díoz, que h izo, por 
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tierra, el viaje hasta el puerto de Arico, en 
donde se embarcó en uno de los dos noves, 
de los tres que habían solido del Callao 
-lo más pequeño, cuyo piloto ero Alonsc 
de Quintero-- sólo logró arribar al puerto 
de Po pudo. Años más to rde -en l 56 l­
este capitán declaraba: "é soy uno de los 
ve inte hombres primeros que llegamos é 
descubrimos á Chile antes que el propio 
Gobernador llegase" (2). No ero, pues, ton 
fáciles los viajes hacia nuestros tierras, no 
solamente por lo vía terrestre, pues, ni si­
quiero por lo marítimo, en ciertos épocas 
del año. 

Ha de parecer, sin dudo, excesivo el 
tiempo de nueve meses y medio, empleado 
por lo expedición Almagro, poro hacer el 
viaje desde lo ciudad del Cuzco hasta el 
valle de Copiopó. No debe perderse de vis­
to, sin embargo, lo circunstancia de que 
-aunque lo expedición seguía por los co­
minos construídos yo, desde antiguo, por 
los incas- tuvo, con frecuencia, que lu­
char en contra de indios belicosos, como 
asimismo atender al transporte de víveres 
y bagaje poro miles de individuos, y o tra­
vés de regiones en su mayor porte desolo­
dos, en porte de rudo y áspero clima . 

Después de atravesar tierras ton incle­
mentes como lo llamado Puno de Jujuy, 
alcanzó lo expedición Almagro, por Coso­
bindo, o lo antiguo Chicoono, en el valle 
de Colchoquí -y no o lo moderno, situa­
do ésto cerco de lo actual ciudad de Salto, 
como lo suponen o lgunos historiadores­
poro torcer ahora de rumbo, dirigiéndose 
Desde este poso continuó Almagro -por 
hacia el llamado Poso de Son Francisco. 
lo Quebrado del Despoblado, llamado tam­
bién de Poipote -hacia el valle de Copio­
pó. 

En aquellos años, siendo muy subido el 
precio de los caballos, los españoles em­
pleaban poro el transporte los recuas de 
liamos de los indígenas, pero asimismo en 
gran escalo o los indios cargueros . Lo expe­
dición tuvo que sufrir grandes pérdidas, 



tanto en hombres, como en caballos y ani­
males de carga . Sufrieron especialmente los 
esclavos negros, según dejan de ello cons­
tancia los cronistas . 

Relata el cronista Pedro Mariño de Lo­
vera, que el Adelantado Almagro venía en 
busca del valle de Chile, por noticias que 
de él ya tenía . Son sus palabras textuales 
las siguientes: 

" ... viéndose ya cerca del. famoso valle 
"de Chile llamado por otros dos nom· 
"bres Concagua y Quillota, al cual iba 
"a parar, y estar de asiento . Por esta 
"causa se partió luego, y fué marchon­
"do por los valles de Chuopa , y de lo 
"Ligua, sin hacer alto en ellos, hasta 
'·venir a dar al valle de Chile, donde 
"traían su designio; en el cual como en 
''término de su jornada hizo asiento de 
"propósito" (3) . 

La expedición Almagro iba en busco , 
rciertomente, de la fuente de oro que se 
enviaba, en calidad de tributo, desde Chi­
le a los soberanos incas; y aun tuvieron los 
expedicionarios la fortuna de apoderarse, 
en el desierto. de una de estos valiosas re­
mesas. Escribía don Alonso de Ercillo -el 
insigne vote- en lo introducción de Lo 
Araucano, que Chile tenía tal nombre. 

"por un valle principal llamado así: fué 
"sujeto al lngo rey del Perú' de donde 
"le traían codo año gran sumo de oro, 
"por lo cual los españoles tuvieron no­
"ticia deste valle; y cuando entraron en 
"lo tierra, como iban en demanda del 
"valle de Chile, llamaron Chile o todo 
"lo provincia hasta el Estrecho de Mo­
"gallones", etc . (4). 

Antiguos testigos, miembros de lo expe­
dición Almagro, figuran más tarde decla­
rando, que el capitán Gómez de Alvarado 
fué enviado "desde Chile", en viaje de re­
conocimiento hacia el Sur, como también 
de que "volvió a Chile a dar cuento a di­
cho gobernador". En escrituras públicas 
originarios del siglo XVI, relacionadas con 
propiedades de los alrededores de la capi­
tal, y que delimitaban con lo Avenido de 
la Independencia -antes llamada Caña­
dilla, por haber sido lecho de río; como 
también se decía Cañada, por la Avenido 
de los Delicias, de igual origen- figura 
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Mapoc~o el Viejo, y por él un camino cali­
ficado como que ero el "de Chile". J 

No es ésta, por cierto, lo oportunidad en 
la cual habríamos de extendernos más pa­
ra exponer mayores pruebas tendientes a 
reforzar lo declarado. Baste, por tonto, 
agregar, que Don Pedro de Voldivio escri­
bía al Emperador Carlos V. desde lo ciu·· 
dad de La Serena, y con fecho 4 de sep­
tiembre de 1845, uno interesante corto, 
que contiene la siguiente frase : "valle de 
Conconcogue, que los del adelantado lo llo­
morot'l Chile ... " Es decir, que tal nombre 
no ero el del valle, sino que los partici­
pantes de lo Expedición Almagro lo bauti ­
zaron así. 

El nombre Chili es, en real idad, una voz 
de origen oimorá: su significado, el de tie­
rras de lontananza , país lejano, tierra o­
dentro, etc (5); y debe, entonces, haber 
sido la contestación que diesen hab itual­
mente los indígenas cuando -·-por interme­
dio de los lenguaraces- se les preguntaba 
desde dónde se traía el oro de los tributos. 

Al Adelantado Don Diego de Almagro 
-quien hizo su viaje de regreso por otro 
comino que aquel que lo condujo o Chile, 
o lo venida- siguió, años más tarde, Don 
Pedro de Voldiv io . Cedámosle lo palabra : 

"Tcmado mi despacho del marqués, 
"partí del Cuzco por el mes de enero de 
"540, caminé hasta el valle de Copio­
"pó, que es el principio de esto tierra, 
"posado el gran despoblado de Ataco­
"ma, y cien leguas más adelante hos­
"to el valle que se dice de Ch ili, donde 
"llegó Almagro y dió la vuelto , por lo 
"cual quedó ton mal infamada esto 
"tierra; y a esto causa, e porque se ol­
"vidase este apellido, nombré a la que 
"él había descubierto, e a lo que yo· 
"podía descubrir hasta el estrecho de 
"Mogollones, la Nuevo Extremoduro . 
" Pasé diez leguas adelante, e poblé en 
"un valle que se llamo Mopocho, doce 
"leguas de lo mor, lo ciudad de Son­
"tiogo del Nuevo Extremo, a los 24 de 
"hebrero de 541, formando cabi Ido y 
"poniendo jusbcia". (6). 

Lo expedición llegó, por el camino del 
desierto, a fines de agoste de 1540 al va­
lle de Copiopó, o seo que empleó alrede­
dor de siete o ocho meses en el viaje . 
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l.OS ANTIGUOS CABILDOS: EL CABILDO 

DE SANTIAGO DEL NUEVO EXTREMo. · 

Del viaje del Adelantado D. Diego de 
Almagro no resultó, realmente, lo funda­
ción de ningún pueblo. A nuestro más im­
portante puerto de mor se le ha supuesto, 
10 veces, como fundado en 1536 por el co­
¡pitár~ Juan de Soovedro -uno de los com­
p añeros del Adelantado-- pero de tal fun­
-dación en aquel año no hemos encontrado 
rastros, o pesar del empeño gastado en en­
contr.o rJos. 

En lo crónico de Pedro Moriño de Lovero 
-que este cronista terminó de escribir po­
co antes de su muerte, en 1594, aunque o 
ello el Podre Bortolomé de Escobar le hizo 
¡posteriormente agregaciones, modificando 
substancialmente algunos de sus portes­
se dice ( 1 ), que el capitón Juan de Soove­
dra -o Soyovedro, como escriben otros­
era "natural de Valparaíso". Sin embargo, 
el mencionado compañero de Almagro fi­
gura como natural de Ecijo, al firmar uno 
escrituro público, en lo ciudad de Los Re­
yes, y ante el escribano Pedro de Salinos, 
el 28 de Moyo de 1539 (2). En realidad, lo 
p rimero cito del "puerto de Valparaíso", 
sería quizás lo que se encuentro en el acto 
del Cabildo de Santiago, fecho 19 de Enero 
de 1544, pero parece que lo primero de 
importancia referente al puerto que nos 
ocupo, y no simplemente ocasional -como 
en el acto citado del Cabildo-- sería lo 
que corresponde al poder que allí dió don 
Pedro de Voldivio o Juan Bautista de Pos­
t ene, documento en el cual se lee lo que 
sigue: "En el puerto de Valparaíso, que es 
" en este valle de Quintil, término y juris- · 
"dicción de lo ciudad de Santiago del Nue­
"vo Extremo, o 3 días del mes de setiem­
"bre de 1544 años" etc ., etc . 

De todos modos, si no se considerase, el 
citado, un documento de carácter conclu­
yente, ha de dejar demostrado, al menos 
-y ésto es, por ahora, lo que nos intere­
sa- que Volporoíso quedaba dentro de lo 
jurisdicción del Cabildo de Santiago; y que, 
por t onto, no tenía cabildo propio. Lo pri­
mera acto del Cabildo de Santiago llevo lo 
fecho 11 de Marzo de 1541 aunque yo cuo·· 
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tro días antes Don Pedro de Voldivio había 
nombrado alcaldes, regidores, mayordomo 
y procurador de lo ciudad. -

Antes de embarcarse Don Pedro de Vol­
divio poro el Perú -en el mes de Diciem­
bre de 1547- daba, con fecho seis, un 
poder bastante amplio o Francisco de Vi­
llogro, documento en el cual se decía ser 
dado "en este puerto de Valparaíso, térmi­
no y jurisdicción de la dicha ciudad de San­
tiago". En lo ¡:orto que el conquistador de 
Chile enviaba o su soberano con fecho 15 
de Octubre de 1550, hacía referencia al 
"puerto de esta ciudad, que se dice de Val­
paraíso", pero yo con anterioridad o los 
fechas de estos documentos, Don Pedro de 
Voldivio hacía merced o su teniente ge­
neral en lo mor, Juan Bautista de Poste­
ne, con fecho 4 de Enero de 1546, "en el 
puerto de Valparaíso y valle que se dice 
Quintil veinte y cinco varas de tierra en 
cuadro, de a veinte y cinco piés cada vara", 
etc . Lo particularidad de que este último 
se encuentro inserto en un acto del Cabil­
do de Santiago, fecho 25 de febrero de 
1553, confirmo, uno vez más, que el puer­
to de Volporoíso no tuvo, en un principio, 
cobi Ido propio. 

En el año de 1611, el gobernador Juan 
de Joro Quemado quiso independizar a 
Volporoíso, nombrándole un corregidor. 
Lo designación recayó sobre el capitón Pe­
dro de Recolde, acaudalado propietario de 
Cancón, pero, al presentar éste su nombro­
miento al Cabildo de Santiago, encontró 
aquí uno oposición ton tenaz, que declaró 
no interesarse yo por el cargo. 

No se conservo ninguno de los actos del 
antiguo cabildo de lo Concepción, aunque 
se sobe que fué creado,· por Don Pedro de 
Voldivio, el 5 de Octubre de 1550. A lo 
documentación correspondiente o los cabil­
dos de lo mayoría de los demás primitivos 
ciudades parece que el destino le reservó 
lo mismo suerte . Se conservan actos del 
Cabildo de lo Sereno, actualmente en el 
archivo nocional; y de los originales· del 
Cabildo de Volporoíso, establecido muchos 
años después de lo época de nuestro refe­
rencia, ha podido extraer no escasos datos 
de interés el d istinguido escritor nocional 
don Benjamín Vicuña Mockenno. Aprove-



charemos de ellos -en lo que a nuestro 
tema concierne- tomándolos de su nutri­
da obra dada a luz de 1 869 a 1 872, en dos 
volúmenes, y siguiente título: "Historia de 
Valparaíso. Crónica política, comercial, y 
pintoresca de su ciudad y de su puerto has­
ta nuestros días, 1536-1868". 

Las actas correspondientes a los tres pri­
meros años del Cabildo de Santiago se con­
servan incompletas; fueron aún rehechas 
con posterioridad. Se deja notar asimismo 
en esta documentación la falta de cita de 
algunas mercedes de tierras de las cuales 
se encuentran copias autorizadas en los tí­
tulos de las antiguas propiedades, o como 
parte de los archivos de los escribanos de 
la colonia. Hay más, sin embargo, pues en 
el año de 1546, por ejemplo, figura sola­
mente el acta de la reunión correspondien­
te al 9 de Enero; escasean, asimismo, las 
actas en otros años. Sería, por tanto, difí­
cil establecer, con absoluta seguridad, cuá­
les fueron los primeros acuerdos sobre cons­
trucción de obras públicas, o si faltan al­
gunas ordenanzas o aranceles de data an­
terior a los que figuran después. 

El secretario del Cabildo de Santiago, es­
cribano Luis de Cortagena, estampó en el 
antiguo libro de actas de las sesiones cele­
bradas por , la corporación -conocido ge­
neralmente como Libro Becerro- un do­
cumento, fechado el 1 O de Enero de 1544, 
del cuol copiamos lo siguiente: 

"Mui magníficos y mui nobles señores 
"Luis de Cartagena, escribano público y 
"deste su cabildo parezco ante V. S. y mer­
"cedes, y digo: que ya les es público, y 
"consta como el día, que los indios desta 
"tierra se rebelaron y vinieron con mano 
"armada contra esta dicha ciudad, quema­
"ron, y pusieron en término de perderse 
"todos los cristianos que en ella estábamos 
"y la defendimos; se me quemó un libro en 
"que estaban asentados los cabildos y 
"acuerdos que V. S. y mercedes habían 
"hecho, así de la fundación de ella, como 
"en los términos que se les señalaron, y el 
"repartimiento de solares y chácaras, y 
"medida que han de tener, y nombramien­
"to de oficiales, y otras cosas tocantes y 
"competederas al servicio de S. M. y con­
"servación de su ciudad, vasallos e natu-

"roles della. Y saben asimismo, como has­
"ta que el capitán Alonso de Monroy, te­
"niente jeneral de V. S., vino con el soco­
"rro de las provincias del Perú, los cabil­
"dos y acuerdos que se hicieron, y cosas 
"tocantes al gobierno de esta ciudad, que 
"habían de estar asentados en otro libro 
"tal cual el que a mí se me quemó, por 
" falta dél y de papel para lo hacer, tenía 
"asentados los dichos cabildos e acuerdos 
"en papeles e cartas viejas mensajeras, y en 
"cueros de ovejas que se mataban, que los 
"unos papeles de viejos se despedazaban, y 
"los cueros me comieron muchos de ellos 
"los perros por no tener donde los guar­
"dar", etc . 

Desde luego, débese qu1zas a los hechos 
relatados por el escribano Luis de Cartage­
na, el que existan desacuerdos de fechas, 
entre los cuales ha de ser, sin duda , eTmás 
importante el de la correspondiente a la 
fundación de la ciudad, que figura -en las 
actas del Cabildo- como realizada el día 
12 de Febrero de 1541, mientras Don Pe­
dro de Valdivia precisa -en sus cartas al 
Emperador Carlos V- como que ésta, tan 
importante céremonia, tuvo lugar el día 24 
del mismo mes. Además, en el acta corres­
pondiente a la sesión celebrada por el Ca­
bildo el 1 O de Mayo de 1541, se lee "que 
"se decía entre los indios de guerra, que 
"en las provincias del Perú no había ningún 
"cristiano, que todos se habían muerto por 
"disensiones e guerra que había entre la 
"parcialidad de Pizarra, e Almagro, y que 
"el gobernador Pizarra era muerto; e así 
"los indios lo decían, y que ellos nos habían 
"de matar o todos los que aquí estábamos". 
Se sabe, sin embargo, que el Marqués Don 
Francisco Pizarra fué asesinado en día Do­
mingo 26 de Junio de 1541, por lo cual 
se ha supuesto que tal noticia fuese pr~oa­
lada con otros fines. 

Los cabildos coloniales se regían en A­
mérica tanto por antiguas costumbres, ori­
ginarias de España, como por los disposi­
ciones legales que, más tarde, fueron re­
copiladas bajo el nombre de Leyes de In­
dias, verdadero monumento de legislación, 
y que, sin duda, no ha sido superado des­
pués por otro alguno. 
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Existían en Castilla diversos antinuas rP.­
copilaciones: Fuero Juzgo, Fuero Viejo de 
Castilla, las Siete Parhdas, las llamadas 
Leyes de Toro, etc. A ellas se agregaron, 
más tarde las Ordenanzas Reales de Casti­
lla, conocidas también con el nombre de 
Ordenanzas de Montalvo, por el apellido de 
un notable jurisconsulto que figuró en la 
época de los Reyes Católicos. Un nuevo en­
sayo de recopilación -ya articular a las 
Indias, ordenado en 1556- no dió resul­
tado, como tampoco el encargo especial, a 
este respecto, que hiciera el Rey Felipe 11, 
en 1560, a don Francisco de Toledo, desig­
nado en calidad de Virrey del Perú . Por fin, 
en 1680, una pragmática dictada por Car­
los 11 dió vida a la Recopilación de Leyes 
de los Reinos de las Indias. 

Por las Leyes de Indias -Ley primera, 
Tit. primero, Libro 11- se dispuso que sólo 
éllas tuvieran "fuerza de ley y pragmática 
sanción, en lo que decidieren y determina­
ren". Sin embargo, los antiguos cabildos se 
guiaban también por aquellas disposicio­
nes originarias de las antiguas leyes de 
Castilla, siempre que no estuviesen especi­
ficadas en aquellas especiales a las Indias, 
pues así ya lo había determinado el sobe­
rano en 1530, en las llamadas Ordenanzas 
de Audiencias. 

A las poblaciones que se distinguían an­
tiguamente en España con el título de ciu­
dad, se les reservaba el derecho de amura­
liarse, en lo cual habían de diferenciarse 

("-) Crónica del Reino de Chile, escrita por el 
Capitán don Pedro Mariño de Lovera. (Co­
lección de Historiadores de Chile. Tomo VI. 
Santiago, 18€5. Pág. 43). 

(2) The liarkness Collection in the Library of 
·Ccngress. Calendar of Spanish Manuscripts 
concerning Peru 1531-1651. Washington, 
1932. Pág. 98. 

40 

de las villas. Alrededor de los muros de las. 
ciudades, y hasta el alcance de un tiro de· 
arcabuz -que se admitía como igual al 
de la ballesta, y equivalente a unos tres­
cientos pasos- no podía alzarse construc­
ción alguna, pues ellas pudieran servir de 
refugio o amparo al enemigo atacante. En 
América no era, sin embargo, necesario 
que las ciudades construyesen tan robustas 
murallas de defensa en contra de la arti­
llería, de la cual no disponían, por cierto, los 
indígenas. Sir.t embargo, los cabildos de las 
ciudades americanas simulaban -a la lle­
gada de un nuevo gobernador- una puer­
ta maciza dentro de la respectiva abertura 
en muro de albañilería, ante la cual debía 
detenerse tan elevado funcionario, y jurar, 
con un crucifijo y una biblia, que respeta­
ría los fueros y derechos de la corporación. 
Consta de antiguos documentos, que aque­
lla figurada puer·ta -nombre con la cual 
se la distinguía- la hacía armar el Ca­
bildo de Santiago, con ocasión de la cere­
monia descrita, en el camino del sur y al 
costado del antiguo Hospital de Nuestra 
Señera del Socorre -más tarde denomina­
do de San Juan de Dios- como también 
que era un arco, simulando albañilería, pe­
ro forrado en cotense y con el auxilio de 
simples tachuelas. Este género llamado an­
tiguamente cotense, figura también, en la 
rendición de cuentas del hospital, como em­
pleado en la fabricación de colchones . Pa­
rece, pues, que hubiese sido algún género­
semejante al que hoy día llamamos cotí. 

(Continuará)¡ 



EL TURISMO y LOS 
CAMINOS 

Por lo general, los caminos se dan por 
descontados, como los dones de la natura­
leza, y son bien pocos por cierto los que sa­
ben aquilatar en su justa dimensión la de­
susada importancia que entrañan. 

Si alzáramos imaginariamente la carpe­
ta bituminosa de nuestras carreteras, po­
dríamos intuir en su pétreo y musculoso 
contenido, una ecuación sorprendente de 
esfuerzos: evaluación económica, financia­
miento, trazo, proyecto, especificaciones de 
diseño y construcción, movimiento de tie­
rras, construcción de sub-base y base, re­
vestimiento, erección de cunetas y alcan­
tarillas de drenaje, consolidación y, por úl· 
timo, pavimentación asfáltica . El desarro­
llo de estos procesos presupone el desem­
peño de tareas duras y a veces riesgosas : 
trabajos topográficos de campo, aerofoto­
grametría, análisis de materiales, determi­
nación y medición de agregados, dinamita­
ción de roca, construcción de terraplenes, 
acarreos, proyectos y construcción de puen­
tes grandes y pequeños, y por último, seña­
lización. 

Pero el automovilista que transita por 
una brecha fragorosa se limita, cuando mu­
cho, a suspirar con una sensación de alivio, 
cuando siente bajo las llantas la tersa su­
perficie de nuestras modernas vías. Sólo 
eso. 

Tampoco se pone a pensar que una vez 
tijereteado el listón político de las inaugu­
raciones, se suceden otros problemas: de­
terminación de cargas máximas, conserva­
ción, reposición de señales, congestión, ac­
cidentes, vigilancia técnica y auxilio mé­
dico y policíaco. 

Pero al usuario, por lo general, le da un 
ardite la magnitud de estos problemas. Es, 
pues, saludable difundir la mística del ca­
mino para comprometer la solidaridad y 
apoyo populares en la consideración de los 

problemas viales, tan ligados como están 
al bienestar público. De ahí la devota mi­
litancia de instituciones que, como la que 
dirijo, están dedicadas a divulgar la causa 
de los caminos como un apostolado y a 
promover su desarrollo como su principar 
deber. 

"El Turismo y los Caminos", que se me 
ha fijado como tema de esta disertación, 
mantienen entre sí una vieja coexistencia 
pacífica. Tan inexorablemente ligado es­
tá el primero a los segundos, que el pro­
blema no estaría en juntarlos, s ino en di­
vidirlos. No se puede hacer turismo sin ca­
minos; y es difícil construir una carretera 
sin que en cualquier momento deje de pre­
sentarse en ella el síndrome turístico con 
toda su dramática fenomenología . 

Sin caminos, por primitivos que fuesen , 
no hubiera Marco Polo llegado a Pekín en 
1275 después de ensanchar su mundo me­
dieval y enriquecerlo con las leyendas de 
Acra, Armenia, Persia, Kotán, Cherchér. y 
Ccchinch ina, que tan bien sonarían en los 
itinerarios turísticos de nuestro t:empo. 

Ni tampoco habría Moctezuma llhuica­
mina, sagitario del éter, extendido la cul­
tura y el comercio aztecas, " . . . a vastas 
tierras de la patria andina" -como decía 
Amado Nervo-, con sus largas y angostas· 
rutas ce códice -huellas de pies sobre los 
pergaminos- que vinieron a ser las pre­
cursoras de la Carretera Interamericano . 

Tampoco se hubiera dedicado Juan Pon­
ce de León a andar buscando manantiales 
para garantizar la perennidad de la juven­
tud, en la legendaria isla de Mininí en la 
Florida, cosa que en cierta medida están 
tratando también de hacer optimíst icamen­
te los turistas de Aix-les-Bains, ce Baden­
Baden o de San José Purúa . 
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Las cartas de relación de América Ves­
pucia, Vicente Yáñez Pinzón, Francisco 
Hernández de Córdoba, Juan de Grijalva, 
Hernán Cortés, Berna! Díaz del Castillo y 
Alonso Alvarez de Pineda, que descubrió 
el río Bravo, y las turísticas Tecolutla y 
Nautla, son de hecho sabrosísimas áóni­
cas, dignas de figurar en lo mejor de nues­
tra folletería turística. Con el agregado de 
que, si no disponían de brechas para la pro­
secución de la aventura, las hacían surgir 
bajo el peso de su planta cargada de ar­
maduras, o detrás de la huella metálica de 
sus carromatos. 

Fray Junípero Serra, que fue a dejar 
unas iglesitas encaladas a California par~ 
que pudiera ofrecerse al turista algo más 
que excelente clima y buen paisaje, refren­
dó una tradición caminera que había ca­
pitalizado siglos antes fray Sebastián de 
Aparicio, inventor de la rueda de rayos, 
gran constructor y explotador de caminos 
en el centro y norte del país, a quien bien 
pudiera catalogarse - hombre institucio­
nal- como el precursor, a la vez, de la 
Comisión Nacional de Caminos y de la 
Alianza de Camioneros de México. 

Sin las calzadas de a mediados del si­
glo XIX, la Marquesa Calderón de la Bar­
ca, decana del turismo por carretera en 
México, no hubiera producido el acucioso 
libro que dio a conocer al mundo y a los 
mismos mexicanos buena parte de los va­
lores de nuestra arquitectura, y todo el sub­
yugante colorido de nuestro costumbrismo. 
Si mi antecesor en este escaño, don Aman­
do Farga, príncipe de la culinaria y señor 
del buen yantar, se llevó aquí un aplauso 
por proponer la sustitución del pochísimo 
"motel", por el sabroso y castellano mesón, 
no veo por qué no pueda yo esperar seme­
jante tratamiento si propongo, como lo ha­
go formalmente, que se emplee en lo de 
adelante el término costumbrismo, en lu­
gar del chocante "folklore". 

Y ahora es tiempo ya, con la venia de 
ustedes, de tratar de demostrar con algu­
nos ejemplos tangibles, el papel ineludi­
ble de las carreteras en el turismo contem­
poráneo. 
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El transporte aéreo, con aeroplanos de 
retroimpulso en cuyo trueno comienza a 
tartamudear estrepitosamente la era super­
sónica, es indispensable como medio expe­
dito de traslación de un continente a otro, 
o e·ntre países separados por largas distan­
cias. El viaje aéreo abrevia la iniciación de 
los deleites del itinerario; permite ajustar 
el recorrido a las disponibilidades de tiem­
po; estira el dinero y nos acorta el apre­
miante regreso a las ocupaciones de rutina. 

Los cruceros marítimos, a qué negarlo, 
son sedantes y reconstituyentes, pero no 
nos dejan más que una borrachera de yodo 
y el turismo de puerto, que por lo general 
es escaso de categoría y poco representa­
tivo. 

Ninguno de los dos medios -y en la de­
finición podemos sumar por analogía los 
viajes en helicóptero y la navegación flu­
vial y lacustre- pueden llevarnos al lugar 
mismo de la delectación turística en la me­
dida que lo hace la carretera. 

Y es que la carretera está dentro de la 
órbita, del medio natural del hombre que, 
por más que se aproveche mecaniccimente 
de sus atributos, no es, después de todo, 
ni pájaro ni pez ... 

Del aeropuerto o de la estación ferro­
viaria al resto del país, la carretera puede 
llevarnos fácil, dócilmente, lo mismo a la 
blanca cenefa del mar -donde llevamos 
a descansar este corazón de altiplano, doc­
tor Chávez, que padecemos los del centro 
de México--, que al pinar salutífero; a la 
bullanguera feria pueblerina; al vestigio ar­
queológico de nuestros antepasados; al mu­
seo pelliceriano, o a la contemplación de la 
arquitectura catedralicia; al lago piscícola, 
o al cañón venadero; a la montaña de es­
cultismo; a la costa ubérrima, o si;;,ple­
mente a vagar entre las alternativas en ca­
dena que ofrecen en este maravi lioso país 
los paisajes y los hombres. 

Habría de ser interesante encontrar un 
sustituto del camino. Pero esto no será po­
sible jamás, porque constituye en sí mismo 
la resultante de un proceso biológico de 
comodidad . El pie humano, la bestia, el ca­
rruaje, el coche a motor, son en este orden 



evolutivo, los medios . La translación cons­
tante del hombre y la necesaria moviliza­
ción de sus recursos materiales, culturales 
y espirituales, son la función. Y el camino 
resulta el órgano. A ver quién lo cambia . 

"Comunicar es gobernar", ha dicho 
nuestro subsecretario de Obras Públicas, 
ingeniero Luis E. Bracamontes, pensando 
de seguro que esta definición política está 
avalada por la historia . Yo agregaría que 
esto es particularmente cierto en cua.nto al 
Imperio Romano, que prosperó y se admi" 
nistró a base de sus famosas vías, las ~ue 
de paso sirvieron para latinizar al mundo. 

"La idea de abrir caminos en la Nueva 
España nació al mismo tiempo que la Con­
quista", dice el ingeniero José R. Benítez 
en su magnífica obra 'Historia de la Nueva 
España", fuente en la que he abrevado pa­
ra esta sección de mi charla, y que fue pu­
blicada en 1929 por la Cámara Española 
de Comercio, como para demostrar que aún 
en los tiempos coloniales, no todos los es­
pañoles eran gachupines .. . 

El mismo Hernán Cortés fue el primer 
caminero de la tierra que conquistaba y 
mandó trazar algunos caminos inspirados 
en su viaje a las Hibueros. Obtuvo conce­
sión de tierras de las haciendas de Tarija, 
La Venta y Chicapa, a cambio de estable­
cer la comunicación interoceánica . Felipe 
11 y Carlos 111 auspiciaron la apertura de 
esa vía, cuvos primeros planos se estudia­
ron en 1610. 

El ingeniero Graner, encomendero del 
Istmo, perfeccionó en 177 4 el trazo y alo­
jamiento de la ruta, que fue aprobada por 
las Cortes Españolas en 1811. La Guerra 
de Independencia, que rugía ya en Guana­
juato y Michoacán hizo posponer el pro­
pósito. 

Ya desde 1522 el propio don Hernando 
había mandado abrir el camino a Vera­
cruz, obra llevada a cabo por Alvaro Ló­
pez . Este mismo camino fue convertido en 
carretero en 1531 por fray Sebastián de 
Aparicio, e inaugurado como tal con las 
carretas de bueyes del propio religioso lego 
de San Francisco. Cortés bulle en la fiebre 
de caminos, y en 1523 ordena entre otras, 

la construcción del camino México-Tampi­
co, en cuyo puerto se construye el primer 
muelle de la Nueva España . 

El virrey Mendoza es otro caminero de 
alcurnia . A él se le debió la vía de Occi­
dente, que siguió aprix imadamente las ru­
tas de Nuño de Guzmán y de Cristóbal de 
Olid en su conquista de la Nueva Galicia 
y territorios aledaños . 

A este respecto se asienta en "México 
a Través de los Siglos" Tomo 11 página 358, 
lo que en seguida leo: · 

"Mendoza durante su administración, 
cuidó de abrir y conservar los caminos, 
construir puentes y alcantarillas, reparar 
las calles de la ciudad de México, reunir 
en poblaciones las familias indígenas que 
vivían errantes, atender a la seguridad pú­
blica y proteger todos los ramos de la ri­
queza del páís ... El empeño por la aper­
tura y conservación de los caminos redun­
daba directamente en bien de los indios, 
porque facilitando el tránsito de las bes­
tias de carga y de los vehículos de trans­
porte, dio como inmediato resultado que 
fuera más cómodo y barato el empleo de 
carretas y mulas que el de indios de carga, 
y con esto y la vigilancia de las autorida­
des que conforme a las disposiciones reales 
impedían que se emplease a los indios co­
mo "tamemes", obligándolos a cargar sin 
pagarles, comenzó a prevalecer entre los 
colonos el empleo de las bestias y carros 
como medio de transporte, quedando cada 
día más libres de esa pena los naturales de 
la tierra . Abriéronse durante el gobierno 
de Mendoza los caminos de México a Aca­
pulco, a Oaxaca, Tehuantepec y Huatulco; 
a Michoacán , Colima, Jalisco y al Pánuco;· 
y a los minerales de Tasco y Sultepec, repa­
rando cuidadosamente el de Veracruz". 

Durante su gestión Aparicio abrió el ca­
mino de México a Zacatecas en 1542, con­
vertido en carretero quince años después, 
cuando ya había muerto en Monterrey el 
activo religioso caminero. 

El virrey Manrique de Z úñiga continuó 
iniciados por Mendoza en el camino Méxi­
co-Guadalajara, por San Juan de los La­
gos. 
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En 1594, don Luis de Vela~co,·. ~~ segun-
do de este nombre; continuó las obras en 
la mendocina carretera de México a Aca­
pulco. En 1650 don Miguel Cuevas Dáva­
los sufragó por su cuenta el camino de lx­
miquilpan a Zimapán, inaugurando sin sa­
berlo, el sistema de financiamiento de los 
particulares, que auspician hoy la Comi­
sión Nacional de Caminos Vecinales y la 
Asociación Mexicana de Caminos. 

En 1717 el camino de México a Cuer­
navaca es ampliado por orden del conde de 
Moctezuma y de Tu la, después duque de 
Atlixco. En 1720 don Felipe Orozco abrió 
el camino de Durango a Chihuahua y en 
1750 don José de la Borda mejora el cami­
no de Acapulco por Chilpancingo, desvián­
dolo por el argentífero Tasco de sus amo­
res . 

En 1760 don José Escandón inició al nor­
te de Querétaro el camino de San Luis Po­
tosí a Monterrey y ocho años más tarde don 
Manuel Mascará construye el camino de 
México a Valladolid, según estud io de don 
Ricardo Aimert. 

Los caminos vecinales de entonces, esto 
es, los de herradura, fueron enormemente 
impulsados por el progresista virrey, conde 
de Revillagigedo, particularmente en Jalis­
co. Su más lucidora obra vial fue sin em­
bargo la del camino Ch ihuahua a Santa 
Fe, Nuevo México, que hizo posible mejo­
rar la gobernación en aquellas lejanas tie­
rras y cuya construcción dejó muy aventa­
jada al término de su virreinato. 

El virrey don Jo:;é lturrigaray -sigue 
informando el ingeniero Benítez- dispuso 
el alojam iento del camino proyectado por 
don Pedro Ponce de México a Veracruz p0 r 
Jalapa; obra a que se dio principio el 15 
de febrero de 1803, poniéndose al servicio 
en 1808, al quedar terminado el Puente 
del Rey, que llamamos hoy Nacional y que 
fue construído a expensas del Consulado. 

De toda esta serie de rutas integrando 
el sistema vial de la Colonia, arranca la 
tradición caminera de México, la primera 
en América Lat ina y una de las más ran­
cias del mundo. 
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Al. despuntar los primeros albores de 
nuestra Independencia, México contaba 
con la siguiente red, que enuncio aquí en 
los términos y clasificación que se estilaba 
en aquel entonces: 

CAMINOS MAYORES : 19 de México a 
Veracruz por Puebla y Jalapa; 2 <? de Méxi­
co a Acapulco por Chilpancingo; 3° de Mé­
xico a Guatemala por Oaxaca; 4 9 de Mé­
xico a Santa Fe, (Nuevo México, por Du­
rango) . 

CAMINOS TRANSVERSALES: 19 de Mé­
xico a San Luis Potosí, por Monterrey; 2° 
de México a Valladolid (Morelia); 39 de 
México a Guadalajara. 

Longitud total de la red 7,605 kilóme­
tros. 

Los caminos de herradura entroncaban 
todos con los mayores y los transversales . 
Extensión 19,720 kilómetros . 

Es preciso reiterar aquí que la red de 
caminos mayores de las postrimerías de la 
Colonia era de primerísima clase y equi­
parable en todo a las mejores de Europa . 
Sólo en caminos y arquitectura podía la 
Nueva rivalizar con la vieja España . 

De ello encontramos pasmosos y monu­
mentales ejemplos a cada paso . .. 

¿Hubo actividad turístico-carretera du­
rante los tres siglos del México colonial? 

Sí, aunque de naturaleza muy especial. 
Movimiento de turismo en masa no hubo, 
salvo el de las peregrinaciones relig iosas de 
la Virgen de Guadalupe y del Señor de 
Chalma, semejantes a la del Cristo negro 
de Esquipulas, en Centroornérica y otras; 
también ef turismo de ferias, como el atra­
ído por la de San Juan de los Lagos y la 
de San Marcos, que aún perduran. 

Pero la aportación de las carreteras co­
loniales al turismo no fue precisamente el 
tránsito de viajeros, sino la facil :dad que 
suministraron para que la casi totalidad del 
patrimonio turístico nacional fuero creado 
y con cuyos réditos de ocho o nueve mil 
millones de pesos al año provenientes tan 
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Fue así que durante esa etapa histórica 
fueron localizados e identificados gran par­
te de los parajes que ahora "vendemos" 
entre comillas, al tmismo nacional y ex­
tranjero. Por sólo mencionar a algunos, 
baste citar las playas de Acapulco, Barra 
de Navidad, Veracruz y San Bias; los lagos 
de Pátzcuaro, Chapela, Catemaco y Te­
quesqu itengo; las aguas termales de lxta­
pan de la Sal y Tequisquiapan; los volcanes 
nevados, las Barrancas del Cobre y mil lu­
gares más cuya simple cita consumiría el 
doble del tiempo total que vuestra paciente 
benevolencia me concede. 

Nació durante este lapso toda nuestra 
arquitectura religiosa -otro plato fuerte 
en la oferta turística de México----- con las 
12,757 edificaciones erigidas entre 1521 
y 181 O, según las minuciosas estadísticas 
de Benítez. 

En ellas se plasmaron gran variedad de 
estilos, desde el herreriano austero de Fe­
lipe 11 y el franciscano humilde y desnudo, 
hasta el suntuoso renacentista español de 
corte románico. El elegante plateresco y el 
churriquera mexicano, tan influído de lo 
ingenua primorosidad indígena . 

Paralelamente, el devenir arquitectónico 
plasmó sus fascinantes huellas en todos los 
edificios públicos, muchos de los cuales son 
marcas de rigor en los itinerarios turísticos. 
¡Y qué decir de nuestras ciudades museo, 
como Tasco, como San Miguel de Allende, 
como Guanajuato y como Querétaro, cuya 
descripción desafiaría la capacidad de más 
señero progresista del idioma ! .. . ¡Y que 
dec ir también de los pueblos de escenario 
cinematográfico que poseemos! Como ar­
quetipo mencionaría yo aquí, uno de llano, 
el histórico Dolores Hidalgo, y otro de mon­
taña , Teziutlán, prendido como con alfile­
res de luz de la empinada sierra pobiÓna . 

manifestaciones nuevas . Cestería, orfebre­
ría, vidriería, artículos primorosos en cue­
ro, ónix, madera, barro, pluma y otros, for­
maron la base de la artesanía típica de 
que tanto gustan nuestros visitantes en la 
actualidad . Danzas como la de los Viejitos 
de Michoacán y la de los Matalachines, 
junto con otras cien, hacen el acervo de 
nuestros gustados, ágiles y repiqueteados 
bailes regionales . Y en el costumbrismo tí­
pico se formaron y conformaron desde en­
tonces las corridas de toros, las chorrea­
das, las peleas de gallos . Los pirotécn icos 
toritos; las posadas, las piñatas, las sere ­
natas, las loterías, los tianguis y los me ro­
licos -para acabar pronto-, s in todo lo 
cual México no sería México. 

Pero tampoco lo sería s in íos delic ia s de 
la cul inaria nacional, tan sabrosamente 
descrita en otra conferencia de este ciclo; 
sin el atuendo regional de po licromas va­
riedades, en el que manda el sombrero cha­
rro en los hombres y el huipil , el refajo y 
el rebozo de m il usos entre nuestras mu­
jeres. Y sin la mús ica mex icana , que ya 
desde aquellos tiempos ponía su toque de 
original melancolía o arrebatadora pas ión 
en todos los balcones y saraos de la p ro­
vincia . 

Sí. Durante la Colonia se formó por des­
cubrimiento, por adopción o por creación, 
casi todo el acervo human íst ico del turis­
mo en México. En todo ell o hubo indefec­
tiblemente comunicac ión, y como la ún ico . 
comunicación de entonces eran los cami­
nos, a los caminos de a yer se c eben en gran 
parte el d isfrute de los atract ivos q ue ofre ­
cen al viajero l_os cam inos de hoy. 

{MAS CAMINOS - Marzo 1963. México. Conferencia de 
;Jo.sé J . Ma rch) . 
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EL ESTIMULO AL TRABAJO DE LA CORFO 
FAVORECIO A LA .DIRECCJON DE VIALIDAD 

La CORFO y Don PEDRO AGUIRRE. 

La egreg1a figura del Presidente Don 
Pedro Aguirre Cerda, adquiere a través del 
tiempo y el espacio, mayor magnitud y so­
lidez, en concordancia con el creciente ca­
riño de un pueblo que ha sabido apreciar 
sus extraordinarias realizaciones y al mis­
mo tiempo sus proyecciones democráticas. 
Sería voluminoso el kardex que pudiera 
contener todo cuanto hizo en el orden so­
cial, cultural, educacional, económico, in­
dustrial, etc . en su breve período de go­
bierno y cuanto mas quedó proyectado, a 
no mediar su lamentable deceso que inte­
rrumpió bruscamente el desarrollo de las 
mas caras esperanzas de la nación; pero 
bastaría solamente señalar en todas sus di­
mensiones la creación de la Corporación de 
Fomento de la Producción (CORFO), fuente 
inagotable del avance industrial de Chile 
con resonancia continental para que su 
nombre de estadista ocupe un sitial prefe­
rente y preponderante en nuestra Historia . 

46 

Escribe Dewet Bascuñán 

La ley de la Corporación de Fomento de 
capitalización estatal ·ha tenido vastísimos 
"alcances en el resurgimiento nacional: ha 
industrializado al país en forma. progresiva 
y acelerada, ha contribuído a la cons 
trucción de frigoríficos, a 'la fabricación de 
neumáticos, ha fomentado la ganadería, la 
riqueza forestal, la siderúrgica y la pesca; 
ha aumentado la producción del cemento, 
las industrias químicas, miner9s, textiles, 
hoteleras y sobre todo ha forjado un plan 
de electrificación con las plantas de Pilmai­
quén, el Sauzal, el Abanico, Los Cipreses, 
como también la gigantesca planta side­
rúrgica de Huachipato; en este período se 
descubrió el petroleQ y su desarrollo ascen­
dente con capitales e ingenieros chilenos 
que formaron la ENAP es una respuesta a 
aquellos pesimistas que dudan de nuestra 
propia potencialidad y capacidad. 

LA CORFO Y LOS PREMIOS DE ESTIMULO 
AL TRABAJO 

Son innumerables las ramificaciones 
que hasta la fecha ha emanado de esta 
institución o corporación estatal, pero en 
esta oportunidad creo necesario hacer re­
saltar el acuerdo del Honorable Consejo 
de la CORFO de fecha 5 de Septiembre de 
1956, destinado a establecer los PREMIOS 
NACIONALES DE ESTIMULO AL TRABA­
JO y la creación de la Comisión encargada 
discernirlos, Comisión que en aquella época 
la formaron el Vice-Presidente de la COR­
FO Sr. B. Videla y los Sres . Mario Sarquis 
y B. Aguero (Consejeros), Raúl Cañón A, 
Director del Trabajo, Moisés Poblete T ., 
delegado del Rector de la Universidad de 



Chile, Raúl Pinto F., obrero de lds FFCC. · NA' PROVINCIAL DE O'HIGGINS ·y que 
del Estado y Edmundo Callejas, empleado favoreció al funcionario Sr. Roy Crivelli y 
del Mineral de Chuquicamata. al obrero Mecánico Sr. Roberto Flores Cis-

Actualmente forman esta Comisión los 
Sres .Arturo Mackenna, Víctor Gallardo, 
Gustavo Vicuña, Raúl Fernández, Eugenio 
González Rojas (Rector de ' la U. de Ch.), 
Jorge lde, Carlos Gajardo, Osvaldo Besoa· 
ín, Eduardo Nuñez y Alejandro Díaz . 

Reunida esta última Comisión y después 
de un acucioso análisis y estudio de 
los antecedentes, discernió "los premios co­
rrespondientes a 1963 y c~,.~yo fallo favore­
ció a obreros y empleados de la Braden 
Copper Company, de la Endesa, de la Vi­
ña Santa Luisa, del Fundo San Ignacio, 
del Fundo Casas Verdes, de Chiprodal, del 
Fundo el Algarrobo y también de la DI ­
RECCION DE VIALIDAD DEL MINISTE­
RIO DE OBRAS PUBLICAS DE LA OFICI-

ternas. 

Los premios fueron entregados en un 
solemne acto realizado en el Teatro Rex, 
de Rancagua con asistencia de altas auto­
ridades civiles, militares, carabineros y re­
ligiosas y los favorecidos vivieron momen­
tos de honda emoción al recibir tan alta re­
compensa. 

La Revista "Caminos" junto con recor­
dar al fallecido mandatario Don Pedro A­
guirre Cerda , creador de la Corfo y en con­
secuencia influyó con su espíritu más tar­
de en. la creación de estos prem ios, hace 
llegar a los funcionarios mencionados sus 
congratulaciones que sin duda alguna in­
terpreta el sentimiento unánime de toda la 
vasta familia caminera del país . 
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burg . New Jersey. USA. 

COMPRESSED AIR. Mayo. 1963. Phillips­
burg . New Jersey. USA. 

COMPRESSED AIR. Junio. 1963. Phillips­
burg . New Jersey. USA. 

COMPRESSED AIR. Jul io. 1963. Phillips­
burg . New Jersey . USA. 
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COMPRESSED AIR. Agosto. 1963. Phillips-
burg. New Jersey. USA. · 

COMPRESSED AIR. Septbre. 1963. Phillips­
burg . New Jersey. USA. 

COMPRESSEDAIR. Octubre. 1963. Phillips­
burg . New Jersey. USA. 

COMPRESSED AIR. Novbre . 1963 . Phillips­
burg. New Jersey. USA. 

AMERICAS. Marzo. 1963 . Washington . 
USA. 

AMERICAS. Abril. 1963 . Washington . 
USA. 

AMERICAS. Mayo. 1963. Washington . 
USA. 

AMERICAS. Junio. 1963. Washington . 
USA. 

AMERICAS. Julio. 1963 . Washington . 
USA. 

AMERICAS. Agosto. 1963 Washington . 
USA. 

AMERICAS. Septbre . 1963 . Washington . 
USA. 

AMERICAS. Octubre . 1963 . Washington . 
USA. 

HIGHWAY. 29 Semestre . 1963. Middle-
town . Ohio. USA. 

ASPHAL T. Enero. 1963 . Maryland. USA. 

ASPHAL T. Abril . 1963 . Maryland . USA. 

ASPHAL T. Octubre. 1963 . Maryland . USA. 

GUIA PRACTICA. Septbre . 1963 . Buenos 
Aires . (Rep. Argentina) . 

REVISTA DEL COLEGIO. Enero - Marzo. 
1963 . Puerto Rico. 

CAMINOS. Agosto. 1963. Buenos Aires. 
(Rep . Argentina) . 

CAMINOS. Octubre. 1963. Buenos Aires . 
(Rep. Argentina) . 

CAMINOS. Novbre. 1963. Buenos Aires. 
(Rep . Argentina) . 



FIRMAS CONTRATISTAS QUE T Al3AJAN CON LA 
1 1 -'-' 1 u¡ ¡ - , "- ,._ 

DIRECCION ,DE VIALIDAD/ r¡ 

ANGLO CHILlAN ASPHALTE Agustinas 1070. Of. 411. 

OSVALDO AGOSTA Colo Colo 755. Concepción. 

ALVARADO Y CIA. Casilla 250. Talca. 

ABALOS Y GONZALEZ Agustinas 1350. Of. 707. 

EUGENIO ANTOINE Y CIA. Casilla 21. Lanco. 

NIGOLAS AGLE AGLE Bellavista 0675. 

ALLENDE, COUSIÑO, UGARTE Huérfanos 979. Of. 708. 

BEZANILLA, SALINAS Y CIA. LTDA. Agustinas 1022. Of. 626. 

BENITEZ, ELGUET'A, FIGUEROA San Antonio 255. Of. 1111. 

BELLOLIO AUGUSTO Pedro de Valdivia 955. Concepción. 

BACK ENRIQUE Huérfanos 757. Of. 611. 

BIZE CARLOS Mac Iver 376. Of. 44. 

CONSTRUCTORA INTERNACIONAL Agustinas 1022. Of. 10Q Piso. 

CONSTRUCTORA 'SANTIAGO E stado 360. Of. 73. 

CLARO, VICUÑA Y VALENZUELA Unión Central 1010. Of. 902. 

CARVALLO, MOLINA Y CIA. Bander a 75. Of. 203. 

CERUTTI LUIS Casilla 42. Parral. 

CONSTRUCTORA "DESCO" Huérfanos 1147. Of. 838. 

CONSTRUCTORA PUDAHUEL Fanor Vel.asco 19. 

DA-BOVE HNOS. Y CIA. Huérfanos 878. 

DELTA Huérfanos 912. Of. 718. 

EMPRESAS OBRAS Y CONSTRUCCIO-
NES Ahumada 254. Of. 907. 

FIGUEROA, ALEMP ARTE Y CIA. Agustinas 1235. 7Q Piso. 

FIGUEROA G. H. ENRIQUE Nueva York 57. 49 Piso. 
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FREUD Y CIA. MAX 

FOURCADE MARCELO 

FERNANDEZ GUIDO 

GIDI ENRIQUE 

GUZMAN Y CIA. RAFAEL 

HURTADO E. IGNACIO 

HIRANE ANTONIO 

IN ELA 

IN GAS 

LONGHI Y ·CIA. LTDA. 

MARIN Y CIA. 

P AREDE'S EDUARDO 

P A TILLO JUAN 

RODRIGUEZ JOSE ANTONIO 

RIBERA ANTONIO 

SPICHIGER Y CIA. OSCAR 

SQUELLA, LARRAIN Y CIA. 

SALOSCO P A VIMENT ACION 

SAUCEDO HUGO 

TAGLE, TOCORN AL Y CIA. 

URRUTICOECREA DE, LUIS 

WACHHOLTZ, MOLINARE Y CIA. 

Y ACONI HNOS. Y CIA. 
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Casilla 485. Osorno. 

Manuel Montt 850. Temuco. 

Estado 215. Of. 1101. 

Agustinas 853. Of. 615. 

Miguel Cruchaga 920. Of. 107. 

París 748. Of. 79 Piso 

Ahumada 131. Of. 603. 

Ahumada 175. 89 Piso. 

Matías .Cousiño 82. Of. 301. 

Limache 2829. Viña del Mar. 

tCasilla 66. Osorno. 

Sta. Rosa 63. Dpto. 43. 

Ahumada 370. Of. 519. 

Vicuña Mackenna 7038. 

Casilla 804. V ald.ivia. 

Ahumada 254. Of. 601. 

Agustinas 925. Of. 641. 

Morandé 611. Of. 82. 

Nueva York 57. Of. 707. 

San Antonio 220. Of. 205. 

Rosas 2451. 

Huérfanos 1294. Of. 51. 

Ahumada 254. Of. 307·. 
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NOTA.-La presente no es la Memoria propiamente tal, 
sirio la parte expositiva, documentación que ha 
sido copiada en forma textual. 



1.- LEY ORGANICA DEL SERVICIO. 

Durante el año 1962 la Dirección de 
Vialidad se ha regido por las dísposicíones 
del D.F.L. Na 150, de 1953 y de [os D.F.L 
N9s 116, 195 y 267, de 1960, que [o mo­
dificaron . Con las atribuciones conferidas 
por el D.F.L. N9 344, de 1960, su Exce­
lencia el Presidente de la República dictó 
el Decreto Supremo N9 1.000 de 20 de Ma­
yo de 1960, publicado el 20 de Julio del 
mismo año, por el cual se refundieron en 
un solo texto definitivo todas estas disposi­
ciones . 

El D.F.L. N9 206, de 26. de Marzo de 
1960, derogó la Ley Na 4 .851, de 1 O de 
Marzo de 1930, uniformó y refundió en 
un solo texto todas las demás Leyes reJati­
vas a la construcción y conservaCión de 
obras viales y su sistema de fi.mmcíamien­
to. 

11 .- INVERSIONES EN EL At'tO 1962. 

La Dirección de Vialidad en ef año 1962 
dispuso de los siguientes recursos que en 
conformidad a la Ley del Presupuesto de 
la Nación y a las Leyes Extrao'l"dinarios y 
Especiales el Supremo Gobierno puso a 
disposición del Sr. Director del Servicio: 

a) En moneda nacional 

Fondos autorizados: 
Fondos girados 

EQ 79 .067.970,00 
75.362.000,00 

3.705.970,00 Saldo al 31 de Diciembre 

b) En moneda extranjera 

Fondos autorizados 
Fondos giradas 

US$ 2 . 170.202,13 
2. l70.202, 13 

Saldo al 31 de Diciembre 

Como puede apreciarse, der tofo( de los 
fondos autorizados en 1962, ascendentes o 
la suma de E9 79.067.970,00 lo Dirección 

Obras: 

Número de contratos 310 

A.- Caminos construídos: 

g1ro a lo orden de los contratistas y de los 
distintos funcionarios paro el pago de 
obras y otras inversiones la cantidad de 
E9 75.362.000,00 quedando sin girar un 
soldo de E<? 3 .705.970,00 al 31 de Diciem­
bre. 

Los inversiones en construcción, mejoro­
miento y conservación de obras violes, ad­
quisiciones, estudios, sueldos del personal y 
gastos generales a 1 e a n z a r o n a 
E0 74.259.315,74,00 en moneda nacional 
y a US$ 2 . 170.202,13 

111.- OBRAS A CARGO DE LA OFICINA 
CENTRAL. 

1.- Departamento de Construcción de 
Caminos y Aeródromos. 

Este Departamento tuvo a su cargo 31 O 
contratos para ejecución de obras en todo 
el país, de los cuales 145 son obras yo ter­
minadas y se encuentran en servicio, fal ­
tando sólo la tramitación de algunos esto­
dos de pago y la recepción definitiva . El 
resto de 165 contratos están en ejecución 
y sus plazos de término vencen en los años 
1963, 1964 y 1965. 

Los inversiones en construcción de ca­
minos, túneles y aeródromos alcanzaron a 
EQ 45.437.502,73, incluídos los gastos de 
Inspección Técnica y Laboratorio. 

Los inversiones y la labor realizada pue­
den resumirse en las siguientes cifras glo­
bales: 

Inversiones: 

Estados de Pago ........ . 
Gastos de Inspección 

Técnico 
Laboratorio ··y·· · ··~·d·i·h~ 

cación en Lo Flo­
rido 

E9 44.831.395,90 

388.480,00 

217.626,83 

TOTAL E9 45.437 .502,73 

a) Pavimento de hormigón de cemento ---···----·············· 240,00 Kms. 
b) Pavimento de asfalto doble tratamiento e impri-

mación ································--·--------·-······················ 
e) Capa de rodado estabilizada ----·····-----------······················ 
d) Movimiento de tierras -----------·-······················ 

758,80 11 

1.078,70 
12.954.107,00 M3 
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B.- Aeródromos: 

a) Pavimento de hormigón de cemento ............................. . 105.203,00 M2 
184.472,00 
325 .519,00 

b) Pavimento y sello de asfalto .................................................. . 
e) Capa de rodado estabilizada .............................................. .. .. . 
d) Movimiento de tie rras 

Estas obras corresponden a la construc­
ción del Camino Longitudinal Norte y Sur, 
o varios caminos transversales y a 25 ae­
ródromos y pistas de aterrizaje . 

C.- Laboratorio: 

Esta Sección tuvo una invers1on de E9 
178.883,57 en la atención de ensayes y 
análisis de materiales, mecánica de suelos, 
inspección y muestreos en diversos cami­
nos y aeródromos, con pavimento de hor­
migón de cemento y asfalto y en estudio 
y muestreo de sub-bases y capas de roda­
do estabilizadas. Invirtió además E0 

A.- Inversiones: 

2.098.569,00 M3 

38.743,26, en la construcción de edificios 
e n La F 1 o r i da e o n· un total de E9 
217.626,83 . 

2.- Departamento de Puentes. 

Este Departamento tuvo a su cargo la 
construcción de 54 puentes mayores y 4 pa­
sos superiores con un total de 6 .627,85 Mis. 
y el estudios y la confección de 47 proyec­
tos de puentes mayores y 3 pasos superio­
res con una longitud de 2 .954 Mis. 

La labor realizada por este Departamen­
to puede resumirse en las ~iguientes cifras 
globales : 

Construcción de puentes .' ................................ ... ......................... ....... :...... E<.> 4.305.423,57 
41.833,05 

223.074,23 
Construcción de pasos superiores ........................................................ . 
Otros gastos del Departamento ........................................................... . 

8 .- Obras: 

Terminadas: 

25 puentes con una lon-
gitud de .................... .......... 2 .776,20 Mts . 

En construcción: 

29 puentes con una lon-
gitud de .............................. 3 .851,65 11 

C.- Proyectos de puentes: 

Se estudiaron y confeccionaron los pro­
yectos para la construcción de 47 puentes 
y 3 pasos superiores con una longitud de 
2 .954 Mts. 

Los presupuestos para estas obras al ­
canzan a la suma de E9 5.404.009,75 . 

Se solicitaron y cursaron propuestas pa­
ra la construcción de 28 puentes mayores; 
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4.57'0 .330,85 

las cantidades de· obras y el valor de los 
contratos alcanzan a las siguientes cifras: 

Longitud total de 
puentes 2 .844.-Mis. 

Costo de las obras E9 3 .298 .054,70 

3.- Departamento de Maquinarias y 
Adquisiciones. 

A.- Importaciones y Disponibilidades: 

Este Departamento invirtió la suma de 
US$ 2. 125.202,13 en la adquisición de ma­
quinarias y repuestos con cargo al présta­
mo N° 287 CH. por US$ 6 .000.000,00 con­
cedido al Gobierno de Chile por el Banco 
Internacional de Reconstrucción y Desa­
rrollo. 



Situación de divisas. 

Del presupuesto de capital convertible 
a moneda extranjera, la Dirección de Pla­
neamiento de este Ministerio destinó a este 
Servicio la suma de US$ 45 .000,00 para 
atender al pago de 4 equipos para el cobro 
de peaje. 

B.- Adquisición de maquinarias y otros 
elementos en el país. 

En el año 1962 se adquirieron en el país, 
vehículos, elementos de trabajo y mate­
riales con una invers.ión de EQ 231 .87 4,60. 

C.- Conservación y mantención de equi-
pos. 

Las inversiones en conservación y man­
tención de equipos se clasifican en : 

a) Reparaciones, repuestos y accesorios............................. ................ EQ 422.136,77 
22.019,34 

149.314,66 
525.150.00 

b) Combustibles y lubricantes ..................... ............................................ . 
e) Jornales, Asignación Familiar, Horas extras, etc ............ . 
d) Gastos portuarios .............................................................................. . 

TOTAL EQ 1.118.620,77 

D.- Adquisición de útiles de Oficina, en- F.- Distribución de Equipos. 
seres y ~arios. 

Se invirtieron E<? 164.949,51 en la ad­
quisición de útiles destinados a la Oficina 
Central, Inspecciones Fiscales de Obras, 
Brigadas de Estudios y Oficinas Provincia-
les. ' 

E.- Maquinaria por recibir en 1963. 

En el curso del año 1963 la Dirección d~ 
Vialidad deberá recibir 100 camiones de 
6 toneladas, adquiridos con cargo a prés­
tamos de BIRD.; 45 chancadoras " Teles­
mith"; 8 chancadoras "Aubema" y moto­
res y repuestos para equipo? ., . 

G.- Inversiones totales del Departamento 
de Maquinarias. 

a) Inversiones en d_ólares. 

Por compra de maquinarias, en el ex­
tranjero con cargo al préstamo N<? 
287 CH . del BIRD. 

Por compra de 4 equ ipos para cobro 
de peaje con cargo a fondos del 
presupuesto de cap ital en dó lares 

Se distribuyeron a los Departamentos de 
Construcción, Estudios, Puentes, Maquina­
rias y Servicios Provinciales equipos y ma­
quinarias por valor de E0 739.305,74 y a 

· las provincias de Tarapacó, Antofagasta, 
Atacama, Coquimbo, Aconcagua, Valpa­
raíso, Santiago, Colchagua, Curicó, Talco, 
Maule, Linares, !':luble, Concepción , Arau­
co, Bío-Bío, Malleco, Cautín, Vald ivia , 
Osprno, Llanquihue, Chiloé y Mogollones 
por la suma de EQ 2 .620.154,92. El valor 
total de estos equipos alcanza a EQ 
3 .359:490,66 

US$ 2 .125.202, 13 

de la Dirección de Planeamiento ......................................... . US$ 45.000,00 

TOTAL US$ 2 .170.202,13 
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b) Inversiones en el país en moneda na­
cional. 

V eh í e u los ------------------------------------------------------------ --------------------------------------- E
0 

Repuestos ------------- ---------------------------------------------------------------------------------------
Materiales, combustibles, lubricantes, 

etc . 
Jo rna 1 es·;··A~¡g ·_·-·F·~-~-:- -¡;~-~-¡f¡"~~-~ -i-~-~~~--::: ::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: 

U ti 1 es de Ofi e i na ---------------------------------------------------------- -- ------------------------
Gastos po rtuarios --------------------------------------------- _____________________________________ _ _ 

TOTAL E9 

182.143,00 
422.136,77 

288.874,31 
149.314,66 
164.949,51 
525.150,00 

H.- Arriendo de maquinarias. 

Mediante descuentos a contrat istas y de- obtuvo las siguientes sumas : 
pósitos directos en Tesorer ía , la Dirección 

a) Departamento de Construcción --------------------------------------------------- E9 
b) Departamento de Puentes ------------------------ --------------------------------------­
e) Departamento de Servicios Provincia -

les ------------------ --------------------------------- -- ---·----------------------- -- -- -------------------· ----
d) 1 ngen i e ro P rov i nc i a 1 M a u 1 e -----------------·-·- ---------------------------------------
e) Depósitos di rectos en Tesorería ___ _________ --------------------------··········· ·· 

TOTAL E9 

1.- Maquinaria dada de baja. 

496.326,85 
6.000,00 

89 .625,21 
3 .720,45 
4.499,33 

Se d ió de baja la siguiente maquinaria : 
jeep; 38 camiones; 21 moton iveladoras; 

19 tractores; 17 rodillos; 6 palas; 11 chan­
cadoras; 2 regadoras; 23 motores; 2 nive­
ladoras; 3 compresoras y 33 elementos va-

ríos . Se remataron diversos elementos en­
desuso, incluso 1.637 neumáticos . Por es­
te concepto se obtuvo la suma de E0

' 

56.1 08,37. 
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4.- Departamento de Estudios de Ca minos y Aeródromos. 

A- Proyectos y Señalización. 

Este Depa rtamento realizó estudios de proyectos de caminos y aeródromos clasi­
ficados en la siguiente forma: 

1.- Caminos. 

a ) Reconocimientos: 

Por personal del Departamento ·······················-··-·············----------- -- -- -- 103 Km . 

b ) Anteproyectos: 

Po r personal del Departamento ---·--------·---------·--·····················----------- 115 
Por contrato ----·-·····································-·················----------------········-··--·-·----·- 581,44 

TOTAL 696,44 Km . 



e) Estudios definitivos: 

Por personal del Departamento ............ ............................................ . 258,90 Km . 
642,30 Por contrato 

TOTAL 
11.- Aeródromos. 

Por personal del Departamento: 
Estudios definitivos 

11 1.- Señalización. 

Se confeccionaron 3 .250 señales com­
pletas y 3.670 postes. Con estos elementos 
se continuó la señalización del Camino 
Longitudinal Norte, sector Huentelauquén­
Copiapó; Longitudinal Sur, sector Temuco­
Puerto Montt; Santiago a Los Andes; San­
tiago a San Antonio; Santiago a Valpa­
raíso; Viña del Mar-Cancón-Quintero y 
Viña del Mar-La Calera . La inversión en 
estas labores alcanzó a la suma de E9 
300.000,00. 

901,20 Km . 

14.822,85 Mis . 

IV.- Propuestas. 

Se confeccionaron los p resupuestos ofi­
ciales y se cursaron 48 propuestas para la 
construcción y mejoramiento de caminos y 
6 para la construcción y mejoramiento de 
aeródromos y pistas de aterrizaje con un 
total de 54 propuestas . 

Las cantidades de obras y el valor de los 
contratos emanados de estas propuestas al ­
canza las siguientes cifras: 

Caminos ................. . 693,69 Kms . ....................................... EQ 19.517.228,58 
793 .306,50 Aeródromos 277.094,00 M2 ...................................... . 

TOTAL E9 20.310 .535,08 

Se consultan obras básicas en 372,11 
Kms.; mejoramiento con carpeta de roda­
do estabilizada en 95JO Kms.; pavimen­
to de asfalto en 74,53 Kms. y de hormi­
gón de concreto en 103,35 Kms. y la re­
paración del pavimento del sector Perqui­
lauquén-Río ltata del Camino Longitudinal 
Sur en 48 Kms . 

Para los aeródromos se consulta la cons­
trucción de 151.894 M2 . de obras básicas; 
119,600 M2. de pavimento de asfalto y 
5 .600 M2. de pavimento de hormigón de 
concreto. 

V.- Planificación. 

Esta Sección tuvo una inversión de E9 
6 .613A4, en las siguientes labores : 

a) Cartas Camineras: 

Se estudiaron y confeccionaron las car-

1) Obras: 

tos de las provincias de Colchagua y Curi ­
có. 

Se inició el estudio de las cartas de An­
tofagasta y Atacama, para lo cual se prac­
ticó en el terreno el reconocimiento de 
6 .825 Kms . de caminos en ambas provin­
cias. 

Se confeccionaron 4 Cartas Zonales que 
comprenden todos los caminos del país, las 
cuales se utilizan para los préstamos y pla­
nes que se realizan . 

El costo de estas labores alcanzó a la 
suma de E0 6 .613A4 . 

b) Planes Viales. 

Se estudió un plan de caminos transver­
sales para la zona no desvastada que com­
prende 81 caminos agrupados en 16 pro­
yectos, que representan las cantidades de 
obras y costos indicados a continuación : 

Construcción ................................................................................... . 1.393 Kms. 
2 .164 Mejoramiento 

Pavimentación 1.800 11 
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2) Costos: 

De las obras de caminos . E9 110.282,-
12.000.-
4 .500,-

Por reconstrucción de pu·e;:;t~·;· ··.·.·.·.·.·. :·.·.:·.·.::·.·.·.·.·.::·.·.:·. ::·.·_·_·_·_·_::·.·. ·. :·.·.:·. : :·.·.:·.·.·.·.:·. 

Por gastos de estudios e inspección ............................................ . 

Costo total del plan 

e) Censo del Tránsito: 

Se practicaron censos del tránsito en los 
principales caminos de las provincias de 
Aconcagua, Santiago, Valparaíso, Concep­
ción, Bío-Bío y Cautín . 

Con el objeto de estudiar el tránsito a 
través del -túnel de Lo Prado se realizó un 
censo de orígen y destino en los caminos 
de Santiago a Valparaíso en Las Brisas; 
Carretera Panamericana-San Felipe en Es­
tancilla; Carretera Panamericana en Las 
Vegas y La Calera-Viña del Mar en La 
Calera . 

d) Expropiaciones y Estadística: 

1) Expropiaciones: 

Tiene a su cargo la rev1s1on, correcc1on 
y tramitación de todos los proyectos de ex­
propiación y de enajenación de terrenos 
confeccionado·s por los Departamentos de 
Estud ios, Construcción, Puentes y Servicios 
Provinc iales . Practica en el terreno las ve­
rificaciones que se consideran necesarias 
o bien las solicita e imparte las instruccio­
nes que procedan. 

Confecci ona los certificados de ubicación 
de los terrenos expropiados que solicita el 
Departamento Jurídico, principalmente de 
los que se encuentran en la provinc ia de 
Santiago, establec iendo la relación de los 
des lindes, según el plano de expropiación, 
con los indicados en los títulos de dominio 
presentados por los afectados . 

En el · curso del año ·se tramitó un total 
de 126 expropiaciones de las cuales 88 se 

126.782,-

perfeccionaron con recursos de esta Direc­
ción, consignándose a la orden del Depar­
tamento Jurídico la suma de 1.465.757,27 
para la atención del pago de indemniza-
e iones. 

Por otra parte el citado Departamento 
ordenó el pago de 38 expropiaciones con 
un costo tota l de EQ 445.125,53, con cargo 
a los fondos de que dispone para la can­
celación de indemnizaciones. 

Asimismo se tramitó la enajenación de 
6 retazos de caminos sin utilización por 
cambios de trazados con una superficie to­
tal de 26.635,75 M2., de acuerdo con lo 
dispuesto en los Arts. 32 y 34 del D.F.L. 
N° 206 y con las modificaciones introdu­
cidas al Art. 78 del Reglamento de la Ley 
de Caminos por el Decreto N° 903, de 19 
de Abri 1 de 1962. 

2) Estadística: 

Mantiene al día un ·registro donde se 
encuentran la inversión de fondos, la ocu­
pación obrera, el costo de la vida, el kilo­
metraje de la red caminera, etc . 

Los antecedentes relativos a estas ma­
terias se obtienen mensualmente de los 
Departamentos de la Oficina Central, de 
las Oficinas Provinciales y de la Dirección 
de Estadística . 

La confección de la Memoria Anual de 
la Dirección y del Memorándum con los 
antecedentes para el Mensaje Presidencial 
están asimismo a cargo de esta Oficina . 

Inversiones del Departamento de Esh:dios. 

La inversión total alcanzó a E9 2 .767.7 
26,90 clasificada en la siguienlé forma: 

Gastos de las Brigadas de Estud ios ···-·········· ·· ·····--·····-·-········· ·············· 
Estudios po r contrato ·····-··········-····························-·······-···-···-·········-··············· 

E9 31.250,00 
964 .106,19 

Seña 1 i zac ión ····················-································-···-·················-·····-··········--··········· 
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Cartas cam ineras y censo del tráns ito ·····--········-··········--········-··········· 
Consignac iones para expropiaciones ·-······-······ ·-···-·····-·········· ·· ············ 

TOTAL 

300.000,00 
6 .613,44 

1.465.757,27 

E9 2.767.726,90 



5.- Departamento de Servicios Provinciales. 

Este Departamento tiene a su cargo la 
conservación y mejoramiento de caminos y 
puentes : la construcción de variantes, puen-

1.- Inversiones realizadas directamen-

tes menores y obras de arte en todas las 
provincias . 

Tuvo una inversión de E0 17.376 .723,59, 
que se dividen en las siguientes partidas : 

te por la Oficina Central ·····-·······················-··-·······-······················ 
11.- Inversiones de las Oficinas Provin-

E0 1.152.964,67 

ciales 16.223 .758,92 

TOTAL E9 17.376.723,59 

A- Movimiento de Fondos de las Oficinas Provinciales. 

El balance de los fondos a disposición de los Ingenieros Provinciales es el siguien­
te: 

Fondos recibidos ···-··-····-··········-······-··-····-·········-··-·-··--··········-·······-······-············-··· E9 
Fondos invertidos ·-·····-······-··-············-·······-·················-······-·······-························ 
Saldos al 31 de Diciembre 

16.964.078,70 
16.223 .758,92 

740.319,78 

B.- Obras de Caminos. 

1.- La Oficina Central tuvo directamen­
te a su cargo obras de construcción y me­
joramiento de caminos en diversas provin­
cias con una inversión de E9 1.083 .547,76 
y el control y financiamiento de obras v i"a­
les a cargo de las Oficinas Provinciales res­
pectivas por un valor de E9 69.416,91. 

Construcción 
Mejoramiento 

11 .- Las Oficinas Provinciales tuvieron 
a su cargo obras de conservación y mejo­
ramiento de- las redes camineras y la cons­
trucción de algunas variantes dentro de ca­
da provincia . Las inversiones en esta clase 
de obras alcanzaron a las siguientes su­
mas: 

Conservación ····························································-············-······-··········· ........... . 

1.565.293,66 
2.370.589,65 
5.980 .645,77 

Obras de Arte 478 .049,43 

TOTAL E9 1 0 .394.578,51 

Las cantidades de obras ejecutadas dentro de esta clasificación son las siguientes : 

Construcción 
Mejoramiento 

Kms. 
11 

Con se rvac i ón ············-············-····-················--····-······ ·······-··············-······-··-·······-···· 

341,73 
2.491,22 

43 .060,23 
10.268,33 

11 

Obras de Arte 

Las obras de construcción de cominos en 
todas las provinc1as alcanzaron a 341,73 
Kms. De este kilometraje 139.05 Kms. se 
ejecutaron sobre nuevos trazados y 202,68 
Kms. sobre trazados ya existentes . 

Mis. 

C.- Puentes Menores. 

Las obras ejecutadas y las inversiones 
realizadas en conservación y reparación de 
puentes ex istentes y en construcc ión de 
puentes menores alcanzan a las sigu ientes 
cantidades : 
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Reparación y conservoc1on ---- --·········· ····--········ 
Construcción puentes menores ················-···· 

D.- Servicio de Balseros y Pontoneros. 
Este Servicio existe de Santiago al Sur 

y sólo en los provincias donde hoy ríos im­
portantes sin puentes definitivos en los 
cuales se requiere uno atención permanen­
te . 

Los Oficinas Provinciales invirtieron un 
total de E0 118.472,44 en pago de jorno-

9 .782,87 Mis. E9 822.585,21 
2.705,40 11 631.616,88 

12.488,37 Mis . EO 1 .454.202,09 
les, instalaciones y reparaciones poro el 
mantenimiento de este Servicio. 

E.- Estudios. 

Los estudios realizados por los Oficinas 
Provinciales alcanzaron los siguientes lon­
gitudes : 

Reconocimientos ..................................................................... ................... .. 314,49 Kms. 
164,87 " 
242,93 

Anteproyectos ............................................................................................... . 
Estudios definitivos .......................................... ........................................... .. 

Los presupuestos poro lo construcción de 
estos obras ascendieron o lo sumo de E<? 
2 .859.212,73 y los inversiones poro lo con­
fecci ón de proyectos o EQ 78 .833 ,00. 

F.- Otras Obras. 

Aporte de los obras yo menc ionados, los 
Oficinas Provinciales construyeron edificios 
poro oficinas, talleres, bodegas y galpones; 
defensas de puentes, habilitac ión de pistos 
de aterr izaje, etc . Los inversiones alcanzo­
ron lo sumo de EQ 155.643,77. 

6.- Otras Oficinas y Varios. 

A- Finanzas: 

Esto Oficina desarrollo uno labor bas­
tante complejo y variado : tuvo o su cargo 
el control de los préstamos extranjeros y los 
inversiones en conformidad con los progro-

D.- Personal: 

Cargos 

Ingenieros 
Ayudantes Ingenieros 

Arquitectos 
Constructores Civiles 
Técnicos 
Topógrafos 
Niveladores 
Inspectores de Máquinas 
Ofic iales Técnicos 
Mecánicos 
Choferes 
Porteros 
Oficiales Administrativos 

Totales 
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Planto 
permanente 

54 

53 
104 

366 

577 

mas que al respecto se confeccionaron; el 
financiamiento de los remuneraciones del 
personal, de las cuotas fiscales correspon­
dientes a erogaciones de particulares y en 
especies; solicitó los decretos de fondos pa­
ra los presupuestos de capital y corrientes; 
y finalmente absolvió las consultas que se 
le formularon acerca de la aplicación de 
las leyes y reglamentos vigentes. 

B.- Erogaciones: 

Las erogaciones de particulares en dine­
ro para la construcción y mejoramiento de 
caminos alcanzaron o lo suma de E9 
512. 165,12. 

C.- Arriendo de locales: 

La inversión por arriendo de locales as­
cendió a lo cantidad de E0 27.634, 18. 

Contratados Totales 

17 71 
4 4 
1 1 

31 84 
42 146 
45 45 
14 14 
6 6 

51 51 
21 21 
14 14 
10 10 

334 700 

590 1.167 



La ocupac10n obrera E:n caminos, puen­
tes y aeródromos alcanzó a un promedio 
diario mensual de 10.038 obreros, de los 
cuales 4.442 trabajaron en obras de ad-

ministración y 5 .596 en obras por contra­
to. La ocupación máxima correspondió al 
mes de Diciembre con un total de 10.453 
obreros. 

RESUMEN DE LA MEMORIA ANUAL DE LA DIRECCION DE VIALIDAD 

CORRESPONDIENTE AL AÑO 1962 

Las actividades de la Dirección de Vialidad pueden resumirse como sigue : 

A.- Movimiento de fondos. 

1) En moneda nacional (EQ) 

1) Total de fondos autorizados por el Supremo Gobierno, 
para obras de caminos, puentes y aeródromos con car­
go a las Leyes de Presupuesto Ordinario, Extraordina-
rio y Especiales ·-·········-·············-·····················--·· ·· ·····-··-·······-····-··-······-·--·- EQ 79 .067.970,00 

2) Total de fondos girados por la Dirección de Vialidad y 
puestos a disposición de los Sres . Ingenieros y funcio­
narios para la atención de las obras y pagos directos 
en caminos, puentes y aeródromos ··--·-··-····-······-·····-·-··-········--··- EQ 75.362.000,00 

3) Total de fondos invertidos en obras de caminos, puen­
tes, aeródromos, otras construcciones, remuneraciones 
del personal y gastos generales·-··-······-··-··-····-·······-················-···-·- E9 74.259 .315,74 

11 .- En dólares (US$) 

Fondos autorizados ·· ·-······ ·· ·········-··················-······································· ·· ··· ·· US$ 2 .171 .202,13 
Fondos girados ·····-···· ···-· ·· ·· ····················-····-··········-··········-······-······-················-· 2.171 .202, 13 
Fondos invertidos ·············· ··························-····-····················-·······-·················- 2 .171 .202,13 

B.- Clasificación de las inversiones. 

Las inversiones e.fectuadas por la Dirección de Vialidad en el año 1962 pueden 
clas ificarse como sigue : 

1.- Oficina Central. 

1) En moneda nacional. 

Obras ··-·····-······· ·····-·······-············································-········ ·--·-······--·······-··-·········· 
Sueldos, movil ización y viáticos ········--···-······-··-·······-······-··········-·········· 
Gastos Generales ·-··-·······-····· ·-········· ·-·········-···· ··--······-······ ·-·····················-·-···· 

E0 54.946.353,15 
1.315.679,25 

742.374,43 

E9 57.004.406,83 
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2) En dólares 
US$ 2 . 171.202/13 

11 .- Oficinas Provinciales. 

Los inversiones totales realizados por los Oficinas Provinciales se clasifican en los 
8 grupos siguientes: 

1) T rotos y contratos de trabajo .. .......................... .......... ~.................. ........ .... E9 4.734.069/53 
6.232.538/04 
1.298.841/58 
2 .557.637AO 
1.877.399/86 

2) Jornales · 3) Materia les .. d~ .... ~(;~-~t·~-~-~~-¡'6·~ ........................................ .................................... .. 
4) Adq u i si e i ón y repo roe i ón de ... ;.;:;;·q·~·i·~-;-~·i·~ ... y .. ¡:;~- ~~;-~¡~~-t·;-~ .. -:::::: 
5) Sueldos 
6) Movilizoc·i·¿;·~- - - · · ·:·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·~----_-_-_·_·_·_·_·_·_·_·.·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·:_·_·_·_·_·_-_-_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_. 

7) Viáticos 8) Gastos G~;:;~-~~-¡~~- - - .......... ...... ................. .. .................................................. ............ .. 

TOTAL .................. .. ........................ . 

14.739/90 
383 .580)0 
156.102/30 

Estos 8 grupos se pueden osimi lar o los 3 categorías siguientes : 

1) Obras 
2) Sueldos~ ·--~~~-i· ¡ ·;~-;~¡¿;:; · .. y· · · -;;¡¿;t¡~~-~· · · ·.·_·_·.·.·_·_·_·_·.·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·.·_·_·_·_·_·_·_·_·_·.·_·.·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_·_:·. 

3) Gastos Generales 

TüTAL .................................. .. 

E0 14.823.086/55 
2.275.720/06 

156.1 02)0 

En resumen los inversiones de lo Dirección de Vialidad se pueden clasificar como 
sigue : 

1) Obras ............... .. ........................................ ......................................................... ........ . 
2) Sueldos 1 movilización y viáticos ... ................................................. ... .... ... ... . 
3) Gastos Generales 

TOTAL ........................................ .. 

E9 69.769.439JO 
3 .591 .399/31 

898.476.73 

Lo diferenc ia de este resumen con el balance general proviene de haberse incluído 
en él los remuneraciones del personal de lo planto permanente y oficiales del presupuesto 
y otros del personal contratado que se pagan directamente por Tesorería. 

C.- Obras de Caminos, Aeródromos y Puentes. 

o) Construcción de caminos: 

1) Pavimento de hormigón de cemento .................................. .. 
2) Pavimento de asfalto ............ ................................................. .. ....... .. 
3) Copo de rodado estabilizado ............. ........................................ . 
4) Movimiento de tierras ............ ........... .............................. .............. .. 
5) Cominos construídos sobre nuevo trozado ....................... . 
6) Cominos construídos sobre trozado existente ................. . 
7) Cominos mejorados ..................................... .. .. ................................ .. 

62 

240 100 Kms. 
758/80 1 1 

1 .078,70 11 

15.052.676 100 M3 . 
139.05 Kms . 
202/68 11 

2.491,22 11 



b) Construcción de Aeródromos: 

1) Pavimento de hormigón de cemento ................................ . 
2) Pavimento de asfalto 
3) Capa estabi 1 izada ...... ::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::: 
4) Movimiento de tierra .................................................................... . 

e) Construcción de Puentes. 

1.- Oficina Central 

Puentes terminados: 25 
Puentes en construcción :···29··················································· 

Pasos superiores : 2 ............. : ....... ::::::::::::::::::::::::::;::::::::::::::::::::: 
Proyectos de Puentes y Pasos Superiores: 50 

11.- Oficinas Provinciales 

Puentes constru ídos 
'Puentes reparad os ... :::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::::··· 

d) Estudios de Caminos y Aeródromos. 

1.- Caminos. 

Reconocimientos ........................... ............................................... . 
Anteproyectos ............................................................................. . 
Estudios def initivos 

11.- Aeródromos. 

Estudio definitivo 

111.- Propuestas. 

Propuestas aceptadas .................................................................... . 
Valor de los contratos 

IV.- Expropiaciones. 

105.203 M2. 
184.472 11 

325.519 " 
2 .098 .569 M3 . 

2 .776,20 
3 .851 ,65 

32,60 
2 .954,00 

2 .705,40 
9.782,97 

103 
696,44 
901 ,20 

Mis. 
JI 

11 

JI 

11 

Kms. 
JI 

11 

14.822,85 Mis. 

48 
E0 23 .608 .589,78 

Cor-1signados para pago de expropiaciones ........................... EQ 1.465.757,27 

e) Personal. 

Número de emp leados ............................................ . 
Promedio mensual obreros 

1.167 
10.038 

SANTIAGO, Dic iembre 1963. 
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